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Dampf_
in der CSSR

Bekanntlich erreichte der Dampflokneu-
bau nach 1945 bei den CSD einige be-
merkenswerte Hohepunkte. Dank dem
Traditionsbewul3tsein  in  unserem
Nachbarland konnten viele alte und
neue Dampfloks und Fahrzeuge erhal-
ten und restauriert werden.

Einige davon kommen alljahrlich bei
Festlichkeiten und Sonderfahrten zum
Einsatz.

Die Fotos vermitteln nur einen kleinen
Ausschnitt der vielseitigen Aktivitaten
auf CSD-Gleisen im Jahre 1982.

1 Ein Streckenjubilaum war der AnlaR fur Sonder-
fahrten zwischen Celdkovice und Brandys n. Lab.
mit der Lok 422.025.

2 Die 2'C 1"-Tenderlok 354.1217 zog einen Son-
derzug von Rakovnik uber Beroun nach Zdice.

3 Zug mit der Lok 475.1142 verlalit Pelhtimov.

Fotos: G. Feuereillen, Plauen
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Mehr Kilometer
unterm Draht

Im Herbst 1980 fand in Berlin die Ra-
tionalisierungskonferenz des Verkehrs-
wesens der DDR statt. Minister Arndt
verkindete auf ihr das Elektrifizie-
rungsprogramm der Eisenbahn fur die
Jahre von 1981 bis 1985. Mit 750 km
war das eine anspruchsvolle Auf-
gabenstellung. Die Streckenelektrifizie-
rung wurde damit das zugleich wichtig-
ste Rationalisierungsvorhaben des ge-
samten Verkehrswesens. In dieser Di-
mension hatte es das fir einen Finf-
jahrplanzeitraum noch nicht gegeben,
und es war klar, wollte man das Vor-
haben meistern, dann mulite es zur
Sache aller Eisenbahner bei bester
Kooperation mit den beteiligten Volks-
wirtschaftszweigen gemacht werden.
Kapazitaten fur Vermessung und Pro-
jektierung, fir die Bauausfihrung und
den Anlagenbau muf3ten neu geschaf-
fen werden oder ihre Arbeit auf die
neuen Aufgaben einstellen. 750 km
Strecke in funf Jahren zu elektrifizieren,
davon ein betrachtlicher Teil in und um
Berlin auf einem hochbelasteten
Streckennetz, das bedeutete Bauen bei
geringster Betriebseinschrankung. Hier
galt und gilt das Prinzip: Fahren und
bauen. Neue Technologien und neue
technische Verfahren waren die Vor-
aussetzung fur die notwendige Lei-
stungsentwicklung. In der Folge wur-
den Betonmischzlige eingesetzt, die in
kurzester Zeit konstruiert und gebaut
worden waren, neue Technologien
beim Stellen der Fahrleitungsmaste
und bei der Montage der Kettenwerke
sowie fur das industrielle Bauen der
Umformerwerke entwickelt und an-
gewandt, die insgesamt einen zugigen
Baufortschritt gewahrleisteten. All das
erforderte beste Zusammenarbeit zwi-
schen Vermessungsingenieuren und
Projektanten, Industriebetrieben, Bau-
leitungen und Baukollektiven. Viele von
ihnen waren vollig neu gebildet wor-
den.

Mitglieder der Freien Deutschen Ju-
gend, die Besten, hatten sich bereit
erklart, an dieser Aufgabe mitzuarbei-
ten. lhre Heimatdienststellen delegier-
ten sie in den neu geschaffenen Elek-
trifizierungs- und Ingenieurbaubetrieb
der Deutschen Reichsbahn. Alle wul3-
ten um ihre Verantwortung. Das Errei-
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chen der Zielstellung bedeutet, daR am
Ende dieses Funfjahrplanzeitraumes
mehr als ein Viertel der Hauptstrecken
der Eisenbahn elektrisch befahren
werden kann. Auf diesen Strecken wird
etwa ein Drittel aller Zugforderleistun-
gen der Eisenbahn vollbracht.

1981 wurden 86 km elektrifiziert, neue

Umformerwerke in Betrieb genommen,
eine neue Komplextechnologie an-
gewandt, die es mit Hilfe der Wirt-
schaftsflieger der Interflug und einer
neuen Hubschraubertechnologie beim
Stellen der Maste und beim Einfliegen
der Querfelder und der Speiseleitung
ermoglichte, eine 11fach hohere Ar-
beitsproduktivitat gegenuber alten
Technologien zu erreichen. Fachleute
bezeichneten das Jahr 1981 als Einlauf-
kurve. 1982 waren es bereits 140km,
die das Programm vorsah. GolRen/
Ludwigsfelde—Seddin  mit 83 km,
GroRbeeren—Teltow mit 3 km und
Seddin—Priort mit 44 km, sowie die
Fertigstellung der Umformerwerke
Ludwigsfelde und Wunsdorf, Heraus-
ragend dabei ist, dalR die grindliche
technologische Durchdringung aller
Arbeitsprozesse und im Ergebnis des-
sen die zuvor erwahnten neuen Tech-
nologien die Grundlage dafur waren,
daR der Abschnitt Saarmund—Priort am
15. Dezember 1982, neun Monate friher
als urspringlich vorgesehen, zuge-
schaltet werden konnte.

Daruber hinaus waren Voraussetzun-
gen zu schaffen, um in der Projektie-
rung, bei der Mastgrindung und bei
der Fahrleitungsmontage in diesem
und im kommenden Jahr noch an-
spruchsvolleren Aufgaben gerecht
werden zu konnen. Um das Tempo
beim Elektrifizierungsfortschritt noch
mehr zu erhdhen, wurden durch den
Elektrifizierungs- und Ingenieur-
baubetrieb z.B. ein Jugendbauzug,
zwei neue Betonmischziige und eine
neue Rammtechnik eingesetzt.

Hinzu kamen neue Fahrleitungsmon-
tagewagen, deren Bestand auch in
diesem Jahr weiter vergroRert wird.
1983 ist das Jahr der Inbetriebnahme
einer Vielzahl unterschiedlich langer
Streckenabschnitte. In der Gesamtheit,
und das vor allem im Berliner Raum,
werden sie einen wesentlich fllissige-

ren und energetisch glnstigeren Be-
triebsablauf zulassen. Da waren vor
allem zu nennen die Inbetriebnahme
gines weiteren elektrifizierten Strek-
kenabschnitts des Berliner Auf3enrings
von Wustermark nach Birkenwerder,
die Aufnahme des elektrischen Zug-
betriebs zwischen Birkenwerder und
Lowenberg und Glasower Damm—
Schonefeld—Grinau  sowie einige
Komplettierungen im elektrifizierten
Netz. -

Insgesamt sind das 151 km. Dariber
hinaus mussen als Voraussetzung fir
die Aufnahme des elektrischen Betriebs
auf der Mehrzahl der genannten
Streckenabschnitte die Umformerwerke
Wustermark und Lowenberg fertig-
gestellt sein. Bei anderen ist die Um-
formerleistung zu erhdhen, in weiteren
sind die Bau- und Montagearbeiten

fortzusetzen. Die Inbetriebnahme der

insgesamt 80 km langen Streckenab-
schnitte Wustermark—Birkenwerder,
Nauen—Albrechtshof und Hennigs-
dorf—Velten bedeutet eine um 8 Mo-
nate gegenuber dem urspringlichen
Plan vorgezogene Aufnahme des elek-
trischen Zugbetriebes. Hinzu kommt
die vorfristige'Inbetriebnahme des Ab-
schnittes  Birkenwerder—Lowenberg.
Am Ende dieses Planjahres wird die
Eisenbahn dank der Leistungen der
Werktatigen aller beteiligten Wirt-
schaftszweige {ber 7% mehr elektri-
sche Zugleistungen fahren als zum
Ende des vergangenen Planjahrfunfts.
Dabei gilt es zu bedenken, daR® das Jahr
1983 ein Jahr sein wird, in dem bei der
Streckenelektrifizierung Vorlaufleistun®
gen zu erbringen sind, die es ermogli-
chen, im Jahre 1984 auf einer noch
groReren Anzahl Kilometer als im
Jahre 1983 den elektrischen Zugbetrieb
aufzunehmen. Aus den urspringlich
750 km, die in diesem Flnfjahrplanzeit-
raum elektrifiziert werden sollten, sind
inzwischen 825km geworden. Auf
Grund des bisherigen schnellen Bau-
fortschritts ist diese um 10% hohere
Aufgabenstellung real und anspruchs-
voll zugleich. 1985 werden unsere Ziige
von Rostock Uber Berlin—Dresden bis
nach Schona elektrisch fahren kénnen.

H. M.
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Leserforen
in Greifswald
und Magdeburg

Mit 60 Teilnehmern fand am
27.November 1982 in Greifs-
wald ein Leserforum statt, dem
sich ein weiteres am 4. Dezem-
ber 1982 im Magdeburger
Kulturhaus der Eisenbahner
anschlof3. 40 Leser kamen zu
dieser Veranstaltung. In Mag-
deburg war auch unser Autor
Jochen Kretschmann dabei.
Rege Diskussionen uber die 5
neugestalteten ,,modelleisen-
bahner” brachten in Greifswald
und Magdeburg neben an-
erkennenden Worten wertvolle
Hinweise fur die weitere Ge-
staltung der Zeitschrift.

Die folgenden Anregungen
waren besonders aufschluf3-
reich und werden bei der
Themenplanung in der Zeit-

schrift Berucksichtigung finden:

— Zeichnungen, Fotos sowie
Tips zum Nachbau von
Schneeflugen, Eisenbahn-Dreh-
kranen und Betonmischzigen
sind gewunscht.

— Gut angekommen ist die
Luftaufnahme” im Heft 11/82
von der HO,-, Kirschmihle”.
Derartige Fotos soliten bei der
Vorstellung von Kleinanlagen
auch kunftig anstelle eines
Gleisplanes veroffentlicht
werden. Sie bringen mehr!

— Tips zur Gelandegestaltung
sollten regelmafiger erschei-
nen.

— Bei Veroffentlichungen von
Bauanleitungen sind nach wie

vor Frisur-Vorschlage zu be-
rucksichtigen.

- Die Kurzmeldungen sollen
nicht nur uber das aktuelle
Geschehen der DR informieren,
sondern auch uber den stad-
tischen Nahverkehr und das
sozialistische Ausland.

Anregungen vom
Vorbild geben
wertvolle Hinweise

Heinz Langmeier aus Neu
Moresnet (Belgien) schrieb
uns:

..Besonders ab Heft 7/82 ist der
,modelleisenbahner’ noch
anspruchsvoller geworden. So
gefallen mir besonders die
Beitrage von Jochen Kretsch-
mann aus Berlin sehr

gut. Die im Heft 8/82 begon-
nene Serie Anregungen vom
Vorbild' findet meine volle
Zustimmung, da ihr aulRer-
ordentlich nutzliche Hinweise fiir
den Anlagenbau zu entnehmen
sind".

Auch in der CSSR
gefragt

In der Novemberausgabe der
tschechoslowakischen Zeit-
schrift ,,Modelar" erschien von
Dezider Selecky, der Ubrigens
auch Gast des 5. Verbandstages
des DMV in Magdeburg war,
ein Beitrag anlaRlich des 30jah-

rigen Bestehens unserer Zeit-
schrift ,modelleisenbahner”.
Dieser Veroffentlichung ist zu
entnehmen, dal in unserem
Nachbarland die Zeitschrift bei
Modelleisenbahnern genauso
gefragt ist wie hierzulande.
..Es war deshalb nur logisch,
dal nach kurzer Zeit des Be-
stehens der Zeitschrift auch
Autoren aus der CSSR der
Redaktion Beitrage zur Publika-
tion anboten. Mit groiem
Interesse ist die Redaktion
seitdem dabei, eine enge
Zusammenarbeit mit den
tschechoslowakischen Modell-
bauern zu pflegen. Wir sind
uberzeugt, daf} diese freund-
schaftlichen Beziehungen
ausgebaut und vertieft werden"
heildt es weiter in diesem
Beitrag.

Termine manchmal
Zu spat

Jurgen Grindel aus Eisenach
lief3 uns wissen:

.Ist es moglich, Informationen
von Veranstaltungen des
Verbandes, zu denen auch die
begehrten Modellbahnausstel-
lungen gehdren, noch fruher zu
veroffentlichen, damit man sich
darauf langer einrichten kann?
Das Heft 11/82 beispielsweise
enthielt eine Notiz uber den
Modellbahntauschmarkt am

23. November in Weienfels.
Das Heft erhielt ich am 23.No-
vember 1982 und am 21. No-
vember war bereits Annah-

Zeilen verrutscht

Viele Leser brachten zum
Ausdruck, daR der im
Heft 11/82 veroffentlichte

Beitrag uber die jemals in
Saalfeld stationierten Loks der
Baureihe 44 grof3es Interesse
erweckte.

Leider sind bei der Druck-

legung in der Tabelle hinter der
Lok 44 1618 samtliche Zeilen
verrutscht. Nachstehend daher
noch einmal ein Auszug dieser
Liste ab der Lok 441639:

Betrieb- Bestand Umbau Betr.Nr.  Einsatz nach Verbleib

nummer Bw Saalfeld ab 1979  Bw Saalfeld

vor 1970

441639 48 - 49 15.09.69 z

441698 23.01.51-14.12.52 07.04.64 Ol 0698 06.01.82 a, 16.01.82 2z
10.11.72-16.01.82

441757 26.09.72 13.09.63 Ol 0757 08.01.82 a, 19.03.-07.04.82

441796 48 - 53 Erfurt G 05.11.70 z

441858 25.12.48-08.11.57 31.08.66 Ol 0858

25.08.65-28.09.65
13.02.66-22.07.66

Ferner haben sich folgende Veranderungén ergeben:
440414 (seit 31. August 1982 Bw Arnstadt), 44 1378 seit 12. November 1982 Heizlok Bw Saalfeld, 44 1389
seit 1, September 1982 Heiziok Bw Saalfeld. :

meschluf} fur Tischbestellun-
gen."”

Die Arbeitsgemeinschaften des
DMV der DDR informieren
schriftlich das Generalsekreta-
riat des DMV der DDR uber
beabsichtigte offentliche Ver-
anstaltungen. Diese Meldungen
werden dort zusammengefal3t
und uns fur die Veroffent-
lichung unter der Rubrik ,,DMV
teilt mit” ubergeben. Wenn die
Arbeitsgemeinschaften ent-
sprechende Informationen dem
Generalsekretariat rechtzeitig
zuschicken, ist die Veroffent-
lichung durchaus frither moég-
lich. Mitunter sind aber ortlich
bedingte organisatorische
Grinde dafur malgebend, dal3
die eine oder andere Informa-
tion nur kurzfristig gedruckt
werden kann.

Erganzungen zum
Beitrag uber die
BR 01 im Heft 10

Die Lok 010522 gehorte bereits
ab 9. August 1973 zum Bw
Saalfeld. Die 011514 ist jetzt
wieder in Saalfeld als Heizlok
eingesetzt,

Diese Zeiten sind
fast vorbei!

Halt! |

wenn das Laufewerk
der Lokomofive eridnt,
1alllr die Anndherung
eines Zuges anderweifig
erkennbar wird.

St

Eingesandt von Wolfgang Pawlik,
Berlin

14 Tr in Weimar

Wie uns vor Redaktionsschluf3
bekannt wurde, ist seit 4. No-
vember 1982 in Weimar ein
Skoda-Obus vom Typ 14 Tr mit
Thyristorsteuerung in Betrieb.
Noch in diesem Jahr werden
weitere Obusse dieses Types
folgen.

*me 1/83 3
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Helmut Pochadt (DMV), Berlin

Lokomotiven
mit beweglichen
Triebwerken

Betrachtungen iiber
ausgewahite Typen

Anmerkung der Redaktion

In Vorbereitung einer Abhandlung liber
eine bemerkenswerte Schmalspur-
lokomotive zeigte sich im Zusammen-
hang mit einem umfangreichen Li-
teraturstudium, dal3 Angaben uber Lo-
komotiven mit beweglichen Triebwer-
ken, auch Gelenklokomotiven genannt,
recht widerspruchlich sind.

Autor und Redaktion entschlossen sich
deshalb, zu diesem Thema einen be-
sonderen Beitrag zu verdffentlichen,
dem in der nachsten Ausgabe dann ein

Artikel Uber die Geschichte eines spe-

ziellen Loktyps folgen wird.

In der Literatur nur

unvollstandig dargestelit

Lesen wir in der einschlagigen deutsch-
sprachigen Literatur uber diese Lo-
komotiven nach, so beginnt ihre Kon-
struktionsgeschichte stets mit dem
1850 stattgefundenen Semmeringwett-
bewerb. In diesem Zusammenhang
wird die Konstruktion solcher Lokomo-
tiven damit begrundet, kurvenreiche
Steilstrecken mit engen Radien befah-
ren und angemessene Lasten befor-
dern zu konnen. Von dem Semmering=
Wettbewerb leiten sich die spateren
Lokomotivtypen Meyer und Fairlie
sowie uber die Meyertype auch das
Mallet-Prinzip ab. Wenn diese Darstel-
lung fir den européaischen Lokomotiv-
bau auch schlussig ist, engt sie doch
die Entwicklung auf unseren Kontinent
und in eine beschriankte, weitgehend
bekannte Typenauswahl ein. Kann man
bei K-E.Maedel (1) 1964 noch lesen,
dal® die Meyerlok-Typen zunachst mit
vier Hochdruckzylindern arbeiteten und
diese Bauart sich in Deutschland wenig
durchsetzen konnte, so wird daraus
spater, eine hauptsachlich in Deutsch-
land (Sachsen) verbreitete Bauart (2),
von der nur noch die Verbundvariante
beschrieben wird. Die von Anatol Mal-
let 1884 entwickelte Malletlok mit fest
im Rahmen gelagertem hinteren Trieb-
werk wird nun, von der Verbund-
Meyerlok her gesehen, als direkte
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Weiterentwicklung der Meyerlok be-
schrieben (3). Fir Anatol Mallet, der
seine ,halbbewegliche” Lokomotive
ausdrucklich dem  Verbundprinzip
zugeordnet hatte, gab es jedoch noch
gar keine Verbund-Meyerlok als Vor-
bild. Tatsachlich wurde die Meyerlok
uber die Bauart Kitson-Meyer in eine
andere Richtung weiterentwickelt.

Horatio Allen war der Erste

Die eigentliche Ara der Gelenklokomo-
tiven begann bereits 1832 mit vier
(IA)'(Al)'-Lokomotiven von Westpoint
5

Die Malletlok sieht der Autor als eigen-
standige Entwicklungsreihe. Entgegen
den Wiinschen Mallets gab es schon
Maschinen kleinerer Ausfihrungen mit
einstufiger Dampfdehnung. Beide For-
men wuchsen spater, besonders in den
USA, zu gewaltiger GroRe an. Die Zy-
linder der Mallettriebwerke waren mit-
unter auch auBenstandig angeordnet.
Der AnlaR zum Bau von Gelenklokomo-
tiven - unterschiedlichster Typen be-
stand keineswegs nur darin, steile Ge-
birgsstrecken Uberwinden zu mussen.

Ebenso beschafften billig angelegte

Foundry, New York, die Horatio Allen
fur die South Carolina Rly konstruierte.
Weltweit wurden dann viele Typen er-
folgreicher und ebenso erfolgloser Lo-
komotiven mit ein oder zwei bewegli-

chen Triebwerksgruppen, die von
einem, zwei oder mehr Zylinderpaaren
angetrieben und deren Kraft durch
Stangen, Getriebe, Ketten etc. Ubertra-
gen wurde, entwickelt. Aus der Gruppe
der Fairlie Abarten sollen hier die ein-
kesselige Fairlie, die amerikanische
Mason und die franzosische Pechot
Bourdon Lok genannt sein. Golwe-,
Vulkan Duplex-, Du Bousquet- und
Baldwin  modified compound Meyer-
Loks arbeiten alle mit zwei Triebdreh-
gestellen. — Sie waren die wesentlich-

sten Abarten der Bauart Meyer, deren

Weiterentwicklung noch folgt.

1 B'B't-Lok, Jung B00mm, der Wallickebahn. Es
handelt sich um die weniger bekannte dritte
deutsche Verbund-Meyeriok-Konstruktion.

Werbefoto

2 Mallet-Lokomotiven wurden auch mit
aullenstandigen Zylindern gebaut. Diese Lok
baute Orenstein & Koppel fur die friheren
Bromberger Kreisbahnen (600 mm-Spur).

Foto: Sammlung N. Gunzl, Berlin

3 Schon ihres gesamten Triebwerkes beraubt,
demonstriert dieser Torso einer fruheren Kitson-
Meyer-Lok mit zweitem hinteren Schornstein recht
deutlich das beschriebene Prinzip der Kitson-
Meyer-Konstruktion,

Foto: Ken Mills, Norwich (GroBbritannien)
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Bahnen mit leichtem Oberbau, engen
Gleisradien und wenig tragfahigen
Brucken solche Lokomotiven.

Die -gestiegenen wirtschaftlichen Auf-
gaben gestatteten einen Ookonomisch
sinnvollen Transport nur mit Lokomo-
tiven, die eine.betrachtlich vergrof3erte
Leistungsfahigkeit aufweisen. Um Ein-
zelfahr- und Metermasse unter den
gegebenen Bedingungen nicht zu ver-
grofern, muBBte die gestiegene Lok-
masse auf mehr Achsen und eine we-
sentlich- vergroBerte Loklange verteilt
werden.,

Giinther-, Meyer-, Kitson-Meyer-

und Garratt-Lokomotiven

Der in Wien ansassig gewesene Wil-
helm Gunther hatte mit der fir den
Semmeringwettbewerb gebauten er-
sten Drehgestell-Lokomotive (B'Bt) nur
ein Einzelstuck entworfen. Mit diesem
Einzelexemplar befruchtete Gunther
aber nicht die Entwicklung. Somit ist
die Gattung der Drehgestell-Lokomoti-
ven spater auch nicht nach ihm be-
nannt. Die elsassischen Konstrukteure
Jean Jacques Meyer und Sohn Adol-
phe lieBen sich 1861 eine Ten-
derlokomotive mit zwei beweglichen
Drehgestellen patentieren und legten
im folgenden Jahr auf der internationa-
len Maschinenausstellung in South

Kensington gleich mehrere Entwurfe -

fur solche Lokomotiven vor, darunter
bereits eine C'C't. Im Unterschied zu
der Lok von Gunther wiesen die ur-
sprunglichen Meyer-Entwirfe keine
Hauptrahmen auf. Die Drehgestelle
sollten, z. T. mit aneinander liegenden
Stofnasen versehen, durch Zugstan-
gen mit den jeweils gegenuberliegen-
den Drehzapfen verbunden werden,

Die erste ausgefuhrte Meyer-Konstruk-

3

tion, eine B'B't Lok, wurde 1868 von der
Compagnie de Fives-Lille, Frankreich,
gebaut. Zwei beachtlich groe C'C't
folgten 1873 von Cail, Paris. Diese Loks
wurden anscheinend noch ohne Haupt-
rahmen ausgefihrt. Die hintere Zug-
und StoRvorrichtung befand sich an
einem Hilfsrahmen des Fuhrerhauses.
Sie verfigten aber alle Gber die von
Meyer vorgesehenen innenstandigen
Zylinder. Der sehr beengte Stehkessel
lag uber dem hinteren Drehgestell.
Meyerloks mit einfacher Dampfdeh-
nung wurden von verschiedenen Fir-
men in England, Belgien und Frank-
reich hergestellt. Dabei wurde die
Konstruktion nach und nach verandert.
Die Drehgestelle trugen nun einen star-
ren Hauptrahmen, die Zylinder waren
z.T. endstandig angeordnet, der Asch-
kasten wurde schon zwischen die Dreh-
gestelle plaziert. Die Entwicklung zur
Kitson-Meyer-Lok deutete sich nun be-
reits an. Einsatzgebiete dieser Loks
waren England, Belgien, Frankreich,
Schweiz, Danemark,  Schweden,
Griechenland, Indien, Natal, Chile und
Bolivien.

Durch diese Fakten werden die teil-
weise unvollstandigen Angaben uber
die Verbund-Meyerlok in der deutsch-
sprachigen Eisenbahnliteratur deutlich.
Unbestritten wurde die grofite Anzahl
Meyerlok in Deutschland gebaut. Doch
verbergen sich hinter dieser grofien
Stuckzahl lediglich drei Konstruktionen

fur 600-, 750- und 1435 mm Spurweite.

In der erwahnten Literatur wird vielfach
die Entwicklung der Meyerlok von dem
Elsasser J.J. Meyer auf den erst 1866
geborenen Deutschen Georg Meyer,
spaterer Maschineninspektor der sach-
sischen Staatseisenbahn, umgedeutet.
Zwar wird beispielsweise im Lokar-

chivd (erschienen im transpress-Ver-
lag) dies nicht ausdricklich behauptet,
doch laBt die Formulierung des Ver-
gleichs mit Klose die Vermutung zu,
daB auch hier Georg Meyer gemeint
ist (2). K.-E. Maedel weist ausdriick-
lich darauf hin, daR die Entwicklung der
Meyerlok leider des ofteren ,irrtim-
lich” Georg Meyer zugeschrieben
wird (5).

Durchbruch zur Hochleistung —

die Kitson-Meyer-Lok

Die englische Firma Kitson & Co in
Leeds war nach 1890 stark im Sid-
amerikageschaft engagiert. Hier galt es
leistungsfahige Lokomotiven fir kur-
venreiche Gebirgsbahnen, aber auch
fur die Werkbahnen der Salpetergru-
ben, zu entwickeln, die sehr enge Ra-
dien aufwiesen. Ergebnis dieser Be-
mihungen war die Kitson-Meyer-
Lokomotive. Uber ihre Entstehung gibt
es unterschiedliche Darstellungen.
Lowe (5) berichtet, daR J.J. Meyer mit
Kitson & Co direkt zusammengearbei-
tet habe, um das Meyer-Prinzip weiter-
zuentwickeln. D.Binns (6) schreibt hin-
gegen die Weiterentwicklung Robert
Stirling, dem Lok Amtsvorsteher der
Anglo-chilenischen Nitrat & Rly Com-
pany, zu. Prototyp sei die 1894 von
Kitson & Co fur die genannte Gesell-
schaft gebaute C'C't-Lok gewesen.
Lowe bezeichnete diese Maschine noch
als Mevyerlok.

Welche Darstellung nun auch die rich-
tige ist — die bereits angedeutete Ent-
wicklung wurde von Kitson & Co prin-
zipiell ibernommen: Die Lokomotive
wurde in ihrer Lange gestreckt. Der
groRRe Stehkessel eines sehr leistungs-
fahig dimensionierten Kessels mit tief
hangendem Aschkasten fand zwischen
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den jetzt betrachtlich voneinander ent-
fernten Drehgestellen, die bald auch
noch Laufachsen erhielten, Platz.
GroBe Vorrate befanden sich hinter
dem Fuhrerhaus auf dem hinteren
Drehgestell. Die Bauarten reichten bis
zu (1'D)(D1')'t-Lokomotiven. Die friuhen
Kitson-Meyerloks hatten endstandig
angeordnete Zylinder an den Trieb-
drehgestellen. Der Abdampf der hinte-
ren Triebwerkgruppe wurde zur Spei-
sewasservorwarmung durch Rohre im
hinteren Wassertank geleitet und durch
einen zweiten Kamin hinter dem Fih-

verkehrten. 1935 wurden die letzten
Kitson-Meyerloks in England gebaut —
eine deutsche Lokomotivfabrik baute
drei spate Nachfahren dieser bei uns
unublichen Bauweise, nachdem sie
bereits 1927 mit einem Einzelstiick den
Englandern Konkurrenz zu machen ver-
suchte.

Garratt — die logische Konsequenz

H.W. Garratts Patent von 1907 fur die
nach ihm benannte Lokomotivkon-
struktion nahm nicht auf die Kitson-
Meyerlok Bezug, sondern wurde von

Eine meterspurige Garrattlok in Bolivien. Deutlich
ist zu sehen, da® der Bruckenrahmen auf das
Ende des Drehgestells mit der kompletten
Dampfmaschine und dem Vorratsbehaliter ge-
lagert ist.

Foto: Ken Mills, Norwich (GroBbritannien)

rerhaus abgeblasen. SchlieRlich wurde
das Kitsonprinzip durch nun mehr
aulenstandig angeordnete Zylinder
vollendet. Alle Kitson-Meyer-Loks hat-
ten einfache Dampfdehnung. AuRervon
Kitson & Co wurden diese Lokomotiven
auch von R.Stephenson und Beyer
Peacock gebaut. Kitson und Beyer
Peacock lieferten ihre Loks auch mit
zusatzlichem Schlepptender. Schlie3-
lich wurde die Kitson-Meyer-Konstruk-
tion auch bei kombinierten Zahnrad-
und Reibungsloks verwendet. Von den
mehr als 50hergesteliten Loks liefen
einige auch in Spanien, Jamaika, Rho-
desien und Indien. Das Haupteinsatz-
gebiet blieb jedoch Studamerika, wo die
Lokomotiven auf den schwierigsten
und steilsten Strecken Chiles, Boli-
viens, Columbiens und Argentiniens
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der Praxis, Artillerie auf Eisenbahn-
drehgestelle zu montieren, her entwik-
kelt. Dennoch ist die Garrattlok die lo-
gische Konsequenz aus dem Kitson-
Meyer-Konzept. Auf einem Brucken-
rahmen wurden nur noch Kessel und
Fuhrerhaus montiert. Auf dem so ent-
lasteten Hauptrahmen konnte der Kes-
sel bisher bei Drehgestellokomotiven
nicht gekannte Dimensionen erreichen.
Dieser Aufbau ruhte fast auf den Enden
zweier Drehgestelle. Letztere trugen,
fest auf dem Drehgestellrahmen mon-
tiert, den Wassertank und den Kohle-,
Holz- oder Olvorrat. Mit Achsfolgen bis
2'D1’ fir ein Drehgestell wurde eine
vorher nicht gekannte Verteilung der
Achsfahrmasse und der Metermasse
erreicht. In etlichen Abwandlungen und
von vielen Lokomotivherstellern ge-
baut, ist die Garrattlok doch am stark-
sten von Beyer Peacock (England) ge-
prégt und entwickelt worden. Allein fir
die sudafrikanischen, rhodesischen
und ostafrikanischen Eisenbahnen
baute Beyer Peacock 840 Garratt-Loks.
Von der gleichen Firma stammt auch

eine Maschine der Sowijetischen
Staatsbahnen, 1932 hergestellt und mit
262,5t Masse bei einer Achsfolge
(2'D1")" + (1'D2’)’ die groRte Garrattlok,
die je gebaut wurde.

Modified-Fairlie —

der Riickschritt

Zweifellos einen Ruckschritt in der
Logik der Entwicklung bedeutet die von
North British Loc. Comp., Glasgow,
geschaffene sogenannte Modified-
Fairlie. AuBerlich der Garratt gleich
erscheinend, wurden hier in Kon-

kurrenz zur Garrattiok alle Uberbauten
wieder auf einem extrem langen star-
ren Rahmen untergebracht. Die Dreh-
zapfen waren uber der Mitte des jeweils
festen Achsstandes angeordnet. Diese
aufgrund ihres zu groen Uberhanges
nicht erfolgreiche Loktype ist hier er-
wahnt, weil sie tatsachlich eine mo-
difizierte Kitson-Meyer-Lok war. Die Be-
zeichnung Modified Fairlie erhielt sie
maoglicherweise aus firmenpolitischen
Grunden, doch hat dieser Loktyp mit
dem technischen Konzept Robert Fair-
lies nichts zu tun.

Quellenangaben:

(1) Maedel K.-E.: Die deutschen Dampfiokomotiven ge-
stern und heute; VEB Verlag Technik, Berlin 1964,

(2) Weisbrod, M., PetznikW.: Dampfiokarchiv Band4;
transpress VEB Verlag fur Verkehrswesen, Berlin 1987,
S.34. N

(3) A iv: Schmalspurbahnarchiv; transpress
VEB Verlag fur Verkehrswesen, Berlin 1980.

(4) Maedel, K.-E.: Die hsi 1 und
ihre Geschichte; Franck'sche Verlagshandlung, Stuttgart
1977

(6) Lowe, J.W.: British Steam Locomotive Builders;
Goose & Son Publishers Ltd,, Cambridge 1975.

(6) Binns, D.: Articulated Locomotives of the world;
D. Bradford Barton Ltd., Truro, England 1975.
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Lok-
einsatze

Bw Leipzig-Engelsdorf

Seit dem Sommer 1982 befin-
den sich, wie bereits im Heft
7/82 gemeldet, wieder Dampf-
loks der Baureihe 52.8 im
Streckendienst. Es werden
taglich zwei Lokomotiven
eingesetzt. In den letzten Mo-
naten waren vorwiegend die
528092 und 528166 unter
Dampf. Anfanglich wurden die
Loks 528103 und spater die
528175 eingesetzt.
Nachstehend der fir Foto-
freunde interessante Teil der
Umlaufe:

Lok 1

Leipzig-Engelsdorf ab 6.33 Uhr,
Trebsen an 9.25Uhr;

Trebsen ab 11,07 Uhr, Alten-
hain an 11,18 Uhr (als Lz weiter
nach Seelingstadt);
Seelingstadt ab 12.59 Uhr,
Leipzig-Engelsdorf an

14.30 Uhr;

Leipzig-Engelsdorf ab

15.49 Uhr, Eilenburg an

16.21 Uhr (alles Guterziige).
Lok 2

Lz von Leipzig-Engelsdorf nach
GroBsteinberg;

Grofisteinberg ab 8.14 Uhr,
Leipzig-Engelsdorf an 8.40 Uhr
(Bedarfszug);

Di und Do: Leipzig-Engelsdorf
ab 11.46 Uhr, GroRsteinberg an
12.12Uhr (Lz von GroRstein-
berg nach Naunhof); Naunhof
ab 13.55Uhr, Beucha an

14.05 Uhr (weiter als Lz nach
Leipzig-Engelsdorf);

Mo-Fr: Leipzig-Engelsdorf ab
15.50 Uhr, Trebsen an

17.46 Uhr;

Sa: Leipzig-Engelsdorf ab
13.57 Uhr, GroRbothen an
16.40Uhr; ab GroBbothen
18.00 Uhr, Leipzig-Engelsdorf
an 19.00 Uhr;

So: Leipzig-Engelsdorf ab
11.46 Uhr, GroRsteinberg an
12.12Uhr (Lz von GroRstein-
berg, Leipzig-Engelsdorf);
Leipzig-Engelsdorf ab

13.57 Uhr, GroBbothen an
16.40Uhr (Lz nach GroB3stein-
berg an 18.00 Uhr).

Ba.

Bw Dresden

Folgende Dampfloks werdenz. Z.

fur Heizzwecke auf dem Hbf und
in Dresden-Friedrichstadt einge-
setzt: 503616, 503636, 50 3654
und 50 3673,

Fr.

Bw Oebisfelde

Die Einsatzzeit der BR50 im Bw
Oebisfelde ist beendet. Die
letzten im Betriebseinsatz
befindlichen Lokomotiven der
BR50 des Bw Oebisfelde sind
im 2. Halbjahr 1982 umgesetzt
worden. So dient die 503531
seit Juli im Bw Salzwedel als
Heizlokomotive.

Die 503690 sowie die 503704
sind im Monat Oktober zur Rbd
Dresden und die 503706 im
Monat November zum Bw
Stendal umgesetzt worden.
Zur Abwicklung der Zugfor-
derleistungen stehen im Bw
QOebisfelde neben Triebfahrzeu-
gen der BR118 und 119 noch
11 Lokomotiven der BR41 zur

Baureihe 44

Verfligung.

Es handelt sich hierbei um
folgende Maschinen:

411025, 411055, 411074,
411079, 411137, 411144,
411148, 411185, 411062,
411231 und 411289.

Ein planmaBiger Einsatz im
Schnellzugdienst erfolgt im
Winterfahrplanabschnitt
1982/83 nicht.

Vor folgenden Reisezugleistun-
gen ist die BR41 u. a. anzutref-
fen:

P 8432 Qebisfelde—Magdeburg
Hbf; P 9402 Stendal—Oebis-
felde, P 6446/6450 Oebisfelde—
Salzwedel und P 6454 Magde-
burg Hbf—QOebisfelde.

Od.

In den Monaten September bis November 1982 wurden fol-
gende Maschinen im Raw Meiningen umgebaut:

Monat neue Nr. alte Nr. Verbleib nach Umbau
September 441195 440195 Bw Gera
442105 440105 Bw Gera
442398 440398 Bw Engelsdorf
PmH6 440635 Bw Eisenach
PmH7 440689 Bw Eisenach
Dps 440305 Bw Frankfurt/Oder
Dps 440221 Bw Frankfurt/Oder
Dps 440725 Bw Wismar
Oktober 441251 440251 Bw Engelsdorf
441614 440614 Bw Engelsdorf
442453 440453 Bw Rostock
44 2661 440661 Bw Rostock
442789 440789 Bw Berlin-Pankow
PmH8 440040 Bw Eisenach
PmH9 440177 Bw Eisenach
PmH 10 440338 Bww Eisenach
PmH 11 440194 Bww Eisenach

PmH . Provisorische mobile Heizanlagen, Dps Dampfspen-

der

Zerlegt wurden kirzlich die Loks 440233, 41 1154 und 41 1155.

Sch.

-Die Lok 44 1569 ist der Einsatzstelle Stalfurt des Bw Gusten zugewiesen
worden, Das Foto entstand am 20. Juli 1982,
Foto: H.-J. Trunk, Gotha

Bw Nordhausen

Die Lok 528054 befindet sich
gegenwartig im Raw Meinin-
gen. Nach Sangerhausen
abgegeben wurde die 528115.
Dafiir erhielt das Bw die Lok
528140 von Sangerhausen.
Die gegenwartig vorhandenen
drei Maschinen (528069,
528140 und 528179) befinden
sich im Planeinsatz.

Lau.

Raw

Nach einer Hauptuntersuchung
der ehemaligen Lok 80019 im
Raw Meiningen ist diese Ma-
schine dem o.g. Raw als Werk-
lok Nr.3 zugewiesen worden.
Sch.

Baureihe 244

Altbau-Ellok der Baureihe 244
sind u. a. wie folgt im Einsatz:
Strecke RoBlau—Dessau—Bit-
terfeld—Leipzig:

ab Rl 8.30Uhr Gz an Bt

9.30 Uhr (taglich)

ab Du 11.30Uhr Pz an Le
12.50Uhr (Mo-Fr)

ab Bt 12.00Uhr Gz an Rl
13.00Uhr (taglich)

ab Rl 14.00 Uhr Gz an Bt

15.00 Uhr (téaglich)

Strecke Rof3lau—Magdeburg
ab RV 6.30 Uhr Gz an Rl

9.00 Uhr (taglich)

ab Rl 13.30Uhr Gz an RV
16.00 Uhr (taglich)

Strecke Leipzig—Altenburg

ab Ag 9.03Uhr Pz an Lp

9.51 Uhr (Mo—Fr)

ab Lp 10.00Uhr Gz an Bo
10.30 Uhr (taglich)

ab B6 12.00Uhr Gz an Lr
12.30Uhr (taglich)

ab Sof 11.30Uhr Gz an Lob
12.30 Uhr (taglich)

ab Lob 14.00Uhr Gz an Ga
14.30 Uhr (taglich)

Rl Rof3lau, Bt Bitterfeld,

Du Dessau, RV Magdeburg-
Rothensee,

Ag Altenburg, Lp Leipzig
Bayrischer Bahnhof, Bo Bohlen,
Sof Leipzig-Schonefeld,

Lob Lobstadt, Ga Gaschwitz,
Lr Engelsdorf, Le Leipzig Hbf
Abfahrt- und Ankunftszeiten
sind unverbindlich. Es ist auch
der Einsatz von Loks der BR 242
maoglich.

Ba.

Bw Sangerhausen

Zum Bestand dieses Bw geho-
ren 2. Z. folgende Loks: 528003,
528014, 528022, 528068,
528081, 528096, 528115,
528126, 528148 und 528164,
Jedoch werden z.Z. nur 3 Ma-
schinen im Guterzugdienst und
eine 52er vor den Reisezigen
auf der Strecke Berga-Kelbra—
Stollberg (Harz) eingesetzt.

Fr.
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StraRenbahnen
im Gesprach

Halberstadt

Auch der VEB Stadtischer Nahverkehr
Halberstadt besitzt einen Traditions-
wagen. Der als Nr.31 eingesetzte
Wagen wurde 1939 von der Waggon-
fabrik Lindner in Ammendorf gebaut.
Seit dem 1. Juni 1980 wird dieser Trieb-
wagen fir Stadtrundfahrten genutzt.
Obwohl es in Halberstadt keine Arbeits-
gemeinschaft gibt, die sich mit der Er-
haltung von StraBenbahnen befafit,
bemuhen sich die Kollegen der Ver-
kehrsbetriebe, den Wagen zu erhalten.
So ist es nicht ausgeschlossen, dal

Triebwagen 31 des VEB Stadtischer Nahverkehr Halberstadt im dortigen

Betriebshof
Foto: F. Lohdau, Halberstadt

-.-.-,a.-'-'-'

e

SIaulrundfahrt

dieses Traditionsfahrzeug auch anlai-
lich des 100jahrigen Bestehens der
Halberstadter StralRenbahn im Jahre
1987 zum Einsatz kommt.

F. Lohden, Halberstadt

Dresden
In Dresden ist noch der letzte so-
genannte ,,.Sommer-Winter-Wechsel-

wagen'’ (Convertibl Car) vorhanden. Er’

wurde im Jahre 1905 bei der Firma
Falkenried in Hamburg gebaut und mit
zwei weiteren Fahrzeugen gleichen
Typs an die ,,Dresdner StraRenbahnge-
sellschaft” ausgeliefert (Tw 266-268).
Nach einem Jahr erfolgte die Einreihung
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dieses Einzelgangers in das Num-
mersystem der Stadtischen Stralen-
bahn (Tw 691-693). 1929 wurden die Tw
691 und 693 zu einem Doppelschieif-
wagen umgebaut. Der bereits ein Jahr
zuvor als Sandstreufahrzeug benutzte
Wagen 692 existiert noch heute! Er
wird z.Z. als Rangierbetrieb auf
dem Betriebshof Dresden-Reick ein-
gesetzt. Kurzlich wurde dieser Wagen
unter Denkmalschutz gestellt.

D. Pauke, Magdeburg

Jeder StraRenbahnfreund, der in Dres-
den weilt, sollte nach Tolkewitz fahren.
Dort existiert die Gaststatte ,Zur
Linie 6". Verschiedene Utensilien von
StraBenbahnen gehdren zum Inventar
dieser Gaststatte. So dient die Platt-
form eines StraBenbahnwagens als
Bar. Aber auch die Speisekarte ist ganz
dem Milieu angepalit. So kann man auf
der Speisekarte Gerichte wie , Fahrer-
pause”, ,Schaffnerschmaus” oder
., Pfeffersteak 4 la Funkenkutsche" fin-
den.

Neben dem Gaststatteneingang ist der
StraRenbahn-Triebwagen-296 aufge-
stellt. Dieses Fahrzeug wurde 1898 von

kehr auf der Geraer StraRenbahn wie-
der aufgenommen.

Ein umgebauter Beiwagen EB 50 (ex
238) kann bis zu 12t schwere Giiter pro
Fahrt befordern. Er wird von einem
sonst dem regularen Verkehr dienen-
den Triebwagen gezogen.

Der Betrieb wird in den Abend- und
Nachtstunden zwischen zwei Be-
triebsteilen der VEB Werkzeugma-
schinenfabrik ,,WEMA"” Union Gera
abgewickelt. Beim Errichten des einen
Gleisanschlusses in der Tschaikow-
skistralRe wurden groRtenteils die noch
vorhandenen AnschluBgleise der ehe-
maligen Giitergleisanlagen verwendet.
Die andere Gleisverbindung in der
StralRe des 25. Jahrestages diente bis-
her der Ubernahme von neuen Trieb-
wagen von der DR. So ist nun nicht nur
ein innerbetrieblicher Transport, son-
dern auch die Versendung der Fertig-
produkte dieses Betriebes auf der
Schiene maoglich.

F. Beer, Gera

Berlin
Aufgenommen wurde im Verlaufe des
vergangenen Jahres in Berlin auch ein

Der unter Denkmalschutz gestellte Tw 722030-6 in Dresden-Reick

Foto: D. Panke, Magdeburg

Be 1

der Firma Liebscher in Dresden als
Akkuwagen fur die Strecke Schiller-
platz—ReichenbachstraBe  geliefert.
Neun dieser Wagen wurden 1906 von
der Stadtischen StraBenbahn uber-
nommen. Der Wagen 296 wurde 1910
in einen Motorschneepflug umgebaut,
Er stand bis zuletzt unter der Num-
mer 721087-6 im Dienst und kann
heute ebenfalls als Gastraum genutzt
werden.

K. Bennig, Dresden

Giitertransporte per StraRenbahn
Gera
Am 1. Juli 1982 -wurde der Giiterver-

regelmaliger Guterverkehr mit der
Stralenbahn zwischen Niederschon-

hausen (Betriebsteil des Transfor-
matorenwerkes Oberschoneweide) und

‘dem Stammbetrieb in der Wilhelmi-

nenhofstrale.
I. Migura, Berlin

Thiringer Waldbahn

Seit einiger Zeit transportiert die Thi-
ringer Waldbahn auch wieder Gdter.
Die ehemaligen Gepackanhanger, die
mit der Eroffnung der Bahn in Dienst
gestellt worden waren, erhielten einen
neuen grunen Anstrich und die Auf-
schrift , Gutertransport”. Jedes dieser
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Fahrzeuge kann Guter mit einer Masse
von maximal 5t aufnehmen. Vorerst
dienstags und donnerstags wird der
Guterverkehr abgewickelt, wozu u.a.
die Triebwagen 38 und 56 verwendet
werden.

D. Scheibe, Borna

Leipzig

Spatestens durch die Presse erfuhren
die Leipziger Ende Februar 1982 von
der Einfihrung des Stralenbahn-
Guterverkehrs. Vorher hatten der Rat
der Stadt, die Leipziger Verkehrs-
betriebe (LVB) und Leipziger Betriebe

dariber beraten. Darauf folgten erste
Versuchsfahrten mit vorhandenen offe-
nen Pritschenloren. Erste Versuche
zeigten unter anderem, daf® die Loren
nicht geeignet waren. In den Haupt-
werkstatten der LVB wurde sofort mit
dem Bau einer speziellen Guterlore
begonnen. Dafiir fand ein zur Aus-
musterung vorgesehener zweiachsiger
Gotha-Einrichtungsbeiwagen vom
LVB-Typ 64d (EB 62), Baujahr 1965,
Verwendung. Die in Fahrtrichtung vor-
handene rechte Seitenwand zwischen
den Schiebetiiren wurde entfernt. Nach
der Herausnahme der Sitze wurde der

FuBboden mit Blechtafeln verkleidet.
Die elektrische Ausriistung blieb un-
verandert. Sieben Tonnen betragt die
Tragfahigkeit. Der ehemalige Wagen
Nr. 960 wurde in ,,5611" umgezeichnet
und grin lackiert.

Mit einem Gotha-Einrichtungsbeiwa-
gen vom LVB-Typ 64d aus dem Jahre
1965, der fir den Guterverkehr um-
gebaut wurde, erfolgte in der Nacht
vom 18. zum 19. Februar 1982 die Auf-
nahme des Guterverkehrs zwischen
Leipzig-Plagwitz und Taucha anstelle
der bisherigen Lkw-Transporte.

G. Sattler, Leipzig

1 Guterverkehr in Gera

Foto: F. Behr, Gera

2 Stralenbahn-Guterver-
kehr in Berlin-Nieder-
schoneweide

Foto: J. Migura, Berlin

3 Umladearbeiten Kraft-
verkehr/StraBenbahn vor
dem Hauptbahnhof in
Gotha

Foto: D. Scheibe, Borna

3130

4 StraBenbahn-Guterver-

kehr wahrend der Nacht-
stunden in Leipzig

5 Skizze von der Trans-

portlore 5611 der Leipziger
Verkehrsbetriebe

Foto und Skizze: G. Satt-
ler, Leipzig
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Manfred Radloff, Berlin

Griines Licht fur
die Zukunft der
Obusse in der CSSR

...gaben die zustdndigen Behorden.
In der ersten Halfte der 80er Jahre soll
es zur Erweiterung des Obusverkehrs
uberall dort kommen, wo die Obusse
bereits verkehren und wo eine zuver-
lassige technische Basis besteht. Im
folgenden Zeitraum wird der Obusver-
kehr dann auch in anderen Stadten ein-
gerichtet.

Die erste Obusstrecke auf dem Territo-
rium der heutigen CSSR wurde 1904 in
Betrieb genommen, sie fihrte von Pop-
rad nach Stary Smotévec. Ein Jahr
spater fuhren Obusse zwischen Ceské
Volenice und Gmund.

Ab 1909 verkehrten Obusse auch in
Bratislawa und Ceské Budéjovice.

Auf Prager StralBen erschien ein tech-
nisch vervollkommneter Obus vom

Typ 1 Tr im Jahre 1936. Auf der Strecke

Stresovice-Dejnice erreichte dieser
Bustyp besonders beim Bergauffahren
Geschwindigkeiten, die kein damaliger
Autobus schaffte, Die Obusse wurden
in kurzer Zeit zu eihem beliebten Ver-
kehrsmittel.

In den 60er Jahren kam es zu einer
Stagnation des Obus-Verkehrs. Ver-
schiedene Linien wurden stillgelegt
und durch schnellere Autobusse er-
setzt.

Eine der Stadte, die den Obus-Betrieb
beibehielt, ist das 95000 Einwohner
zahlende ostbohmische Pardubice.
Die erste Linie wurde hier 1952 ein-
geflihrt. Heute verfigt der ortliche Ver-
kehrsbetrieb uber insgesamt
58 Obusse, die auf funf Linien 1,9 Milli-
onen km pro Jahr zuricklegen. In Par-
dubice verkehren auch Autobusse, es
wird jedoch mit dem weiteren Ausbau
des bestehenden Obus-Netzes gerech-
net. Die Verkehrsexperten der Stadt
weisen auf den gesundheitlichen
Aspekt durch die geringere Umwelt-
belastung und die Einsparung wert-
vollen Dieselols hin. AuRerdem haben
Untersuchungen ergeben, dal} die
Storanfalligkeit halb so grof3 wie bei
Autobussen ist. Dabei ist die Lebens-
dauer des Obusses im Vollbetrieb fast
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doppelt so lange. Auf den Obusstraflen
verkehren teilweise schon 17 Jahre alte
Fahrzeuge. Verkehrsexperten weisen
auf die fur Obusse 60 % hoher liegen-
den Anschaffungskosten gegentber
Autobussen hin, unterstreichen aber
gleichzeitig, dal sich die Investitionen
auszahlen werden.

Bereits im Jahre 1973 verabschiedete
die Stadtverwaltung von Pardubice
eine neue Konzeption fur die Perspek-
tive des Obusnetzes. Zunachst sind der
Bau einer modernen Gleichrichteran-
lage und die Erneuerung vorhandener

Obusverkehr in der Hauptstrae von Pardubice
Foto: Presseagentur Prag

Fahrzeuge vorgesehen. Nach Beendi-
gung dieser Arbeiten wird es moglich
sein, verschiedene Autobusverbindun-
gen in das Neubaugebiet Polabiny
durch Obusverkehr zu ersetzen. Damit
wird der Verkehrslarm verringert und
die Abgasbelastung in diesem meist-
bevolkerten Stadtteil gesenkt.

Die Obusse werden im Betrieb Skoda
Ostrov nad Ohti hergestelit. Die CSSR
ist auch ein bedeutender Exporteur von
Obussen. Bis zu Beginn cer 80er Jahre
wurden 7000 Obusse in 57 Stadte der
Welt geliefert. CSSR-Obusse verkehren
in Polen, der DDR, der UdSSR, Ruma-
nien, Bulgarien, Norwegen, Indien, der
VR China und auch in Afghanistan. Gut
bewahrt haben sie sich in Kistenstad-
ten wie Gdynia oder Riga, denn sie
halten der salzigen Meeresluft und an-
deren spezifischen Erschwernissen im

Kustengebiet besser stand. Obusse
haben sich auch unter Bedingungen
wie tropischer Hitze und Regenféalle
bewahrt. Selbst extreme Froste in Kiew
mit minus 40 Grad stellen kein Hinder-
nis fir den Einsatz der tschecho-
slowakischen Obusse vom Typ 9 Tr
dar.

Der Typ 9 Tr.wurde in Ostrov nad Ohfi
von 1961 bis in die jungste Vergangen-
heit hergestellt. Die solide Konstruk-
tion, der erschwingliche Preis, die nied-
rigen Betriebs- und Instandhaltungs-
kosten und eine lange Lebensdauer

sind fur diese Fahrzeuge kennzeich-
nend. Sie erfuhren im Laufe der Zeit
Modernisierungen und Verbesserun-
gen, die die Wagenkarosserie sowie
den Schutz von Fahrgestellen und In-
nenraumen betrafen.

Seit Juli 1982 wird der zweiachsige
Obus vom Typ 14 Tr produziert. Das
mit Thyristorregulation ausgerustete
Fahrzeug wird im Laufe der Zeit den
Typ 9 Trabloésen. (Wie wir auf der Seite 3
dieses Heftes berichten, werden auch
Weimar, Potsdam und Eberswalde
diese neuen Fahrzeuge erhalten). Es
gibt auch heute schon Vorstellungen
vom Obus der 90er Jahre. Dann werden
auf den Straflen sogenannte Hybriden-
fahrzeuge mit der Kombination einer
unabhangigen Traktion verkehren.
Dieser Duobus wird — so meinen CSSR-
Verkehrsexperten — noch universeller
einsetzbar sein.
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Jochen Kretschmann, Berlin

,Feuer — Wasser — Kohle”

Die 65er

Nichts liegt mir ferner, als irgendeine
Dampflokomotive schlechtzumachen.
Jede ist anders, jede hat ihre guten
aber auch weniger guten Eigenschaf-
ten, ihre unverwechselbaren Merk-
male. Und so schworen auch viele
meiner Berufskollegen, die ich als gute
Lokomotivfithrer kenne und deren
Strecken nicht gerade einfach zu be-
fahren sind, auf die 65er. Gleiches kann
ich von mir allerdings nicht sagen, und
um der Wahrheit die Ehre zu geben,
gerne erinnere ich mich nicht an die
65er. Wir machten zuerst im Sputnik-
Verkehr im Berliner Raum mit ihr Be-
kanntschaft.

Alles an ihr war ungewohnt: der Regler
mit Seitenzug und Sperrklinke, das
hohe Fuhrerhaus, die ungewohnte
Achsfolge 1'D'2, das NaRdampfhaupt-

Lok 65 1078 des Bw Gusten verlaBt den Haupt-
bahnhof Dessau mit dem Personenzug Kothen—
Aschersleben Ende der 60er Jahre,

Foto: D.Bazold, Leipzig

ventil. Es brauchte seine Zeit, bis man
sich an all das gewdhnt hatte.

Der HeiBdampfregler war zwar ein
guter Gedanke der Konstrukteure, aber
ziemlich unzuverladssig in der Praxis.
Festgebrannte Ventile, die sich wah-
rend der Unterhaltung nur mit dem
Vorschlaghammer losen lieBen, das
bereits erwahnte NaBdampfhauptven-
til, das zwar wunderbar dicht schlof3 —
aber die unangenehme Eigenschaft
hatte, sich nicht wieder so leicht 6ffnen
zu lassen. Wenn man dann mit dem
Schraubenschliissel in" die Speichen
griff, taten sie das, was der Kligere
immer tut — sie gaben nach, alles das
hatte man verkraftet, doch die kon-
struktiven Mangel konnte auch der
beste Lokomotivfiithrer nicht beseiti-
gen, sie blieben — zu kleiner Kessel, sie
war berlchtigt fir das Wasseriiber-
reiBen. Mir selbst passierte es, dal®
ich mit dem ,,Sputnik”” von Falkensee
nach Ostbahnhof sage und schreibe
61 Minuten Fahrzeit zusetzte? Damals
schrieb ich drei , Dienstliche AuRerun-
gen”’ — bestraft wurde ich jedoch nicht.
Und das lag gewil nicht daran, weil ich
mich in ublichen Ausreden gut aus-
kannte, sondern weil inzwischen die
65er ihre Unarten nicht mehr verbergen
konnte. Wenn ich dagegen an die 41er
denke, sie war ein ,,Goldpferd”. Bei
verninftiger Belastung hatte der Kessel
Reserven und nicht zu knapp. Einfacher
ware es gewesen, man hatte ... aber
lassen wir das, aus dem Rathaus kam
schon jeder kliiger raus als er rein-
ging... 3

Das kompakte Triebwerk der 65er er-
wies sich zwar als antrittsschnell, aber

alles, was uber 80 km/h kam, war vom
Ubel.

Einen Vierkuppler fir hohere Ge-
schwindigkeiten zu bauen, gelang
eigentlich nur mit der P10 oder als
Kronung mit der XX HV.

Uber Jahrzehnte hinweg feierte bei der
SNCF die legendare ,,241” Triumphe,
befdrderte die schwersten Schnellziige
zwischen Paris und Lyon planmaRig. In
Deutschland kam man Gber die be-
scheidenen Versuche mit der 06 aller-
dings nicht hinaus. Vielleicht lag es an
den Schwierigkeiten mit dem Lang-
rohrkessel.

Doch zuriick zu unserer 65er... Eine
Universallokomotive war sie nicht. Als
Flachlandrenner war ihr Triebwerk zu
schwer und der Kessel zu knapp be-
messen. Das waren leider nicht die
einzigsten Irrtimer. Die Verbindungs-
rohre vom vorderen zum hinteren Was-
serkasten erwiesen sich als zu klein.
Wer sich beim Wassernehmen zu sehr
beeilte, erlebte die unangenehme
Uberraschung, nur halbgefiillite Was-
serkasten zu haben. Gab es bei der
Baureihe 62 mit der ,,Laube” bereits
Schwierigkeiten, waren diese bei der
65er noch groRer. Bei Geschwindig-
keiten von 80 km/h — und die muRte
der Sputnik auf dem AuBenring brin-
gen — schien es auf dem Fihrerstand
keinen festen Punkt mehr zu geben.
Es gab wohl keine Dampflokomotive,
die einen so niedrigen , Flammpunkt”
aufwies wie sie, was zu manch un-
angenehmer Uberraschung fiihrte.
Nachdem man sich konsequenterweise
von dem HeiBdampfregler getrennt
hatte, der verbesserte Mischvorwéarmer

—
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eingebaut wurde und der Rahmen
zwischen letzter Kuppelachse und
Drehgestell verstarkt worden war,
freundeten wir uns mit ihr an.

Eine Fahrt auf der 65er, es war die
,,1088", werde ich mein Lebtag nicht
vergessen. Es war im November und
fur die Jahreszeit tagsuber zu warm,
Wir drehten unsere Runden auf dem
Nordring und muften zu Schichtende
den zweiten Personenzug von Al-
brechtshof nach Berlin Ostbahnhof
fahren. Schon nach Mitternacht merk-
ten wir, daR es kuhler wurde, machten
sogar die , Gardinen” zu. Ein Kenner es
Havellandes weil}, was uns erwartete.
Das war eine Waschkulche in der sich
selbst Eulen wverirrt hatten. In Al-
brechtshof standen wir mit der Lok vor
dem Ausfahrtsignal, horten das
blecherne Klappern des sich hebenden
Signalflugels, doch wir sahen nicht ein-
mal unseren eigenen Schornstein.
Irgendwo aus dem Dunst trillerte ein
Signalpfiff... Pfeif du doch solange du
willst, dachte ich, irgendwie muB ich ja
,grun” sehen. Minuten spater taucht
ein menschliches Etwas aus dem Dunst
auf. ,Was denn, Meister — ist die Lok
kaputt?"”

Immer das gleiche! Wenn man nicht
gleich losfahrt, ist die Lok kaputt. .. und
alle Schuld fur Verspatungen schiebt
man den ,,Schwarzen" in die Schuhe.
.Meint ihr denn, wir haben Rontgenau-
gen...” Wir tasten uns ruber nach
Falkensee. Irgendwo mufl doch das
Vorsignal stehen... Die Feuchtigkeit
kriecht durch die Kleidung, Wasser-
tropfchen an Brauen und Wimpern. Die
gewohnten Orientierungspunkte sind
nicht auszumachen. Vergeblich der
Versuch, mit den Augen den Nebel zu
durchdringen. Uberreizte Nerven las-
sen plotzlich Signale auftauchen wo
gar keine sind... Da, ein gruner Schim-

Die 65er waren vielfach vor Doppelstockzugen im
Nahverkehr eingesetzt. Diese Aufnahme entstand
vor einem Wendezug im Jahre 1978, als diese
Lokomotiven schon auf der Ausmusterungsliste
der DR standen.

Foto: M. Malke, Leipzig
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mer... Ist das nun ein Vorsignal oder
eine der verdammten HQL-Lampen mit
ihrem tuckischen ,,Grinstich”? Es war
das Vorsignal...! ;

Die Reisenden auf dem Bahnsteig in
Falkensee sind nur schemenhaft zu er-
kennen, der Standort der H-Tafel uber-
haupt nicht auszumachen. Weiter!
Buchstablich im ,,Kriechgang" geht die
Fahrt nach Falkenhagen. Der Bahnsteig
voller Fahrgaste, darunter Schicht-
arbeiter, die nach Hennigsdorf wollen.
Zwar fallen ein paar Grobheiten wie:
,Ausgepennt?” doch die Mehrzahl der
Reisenden ist verniinftig, wie uber-
haupt es keine Seltenheit ist, daf} die
Kumpel aus dem Stahlwerk und dem
LEW beim Umsteigen in die S-Bahn in
Hennigsdorf Nord ein anerkennendes
Wort fiir uns lbrig haben. An diesem
Morgen aber ist der Fahrplan fir uns
gegenstandslos. Die  Verspatung
wachst. Wir qualen uns durch den
Nebel, versuchen uns zu orientieren.
Umsonst! In SchonflieR zeigt das
Vorsignal Warnstellung. Das Fuhrer-
bremsventil faucht, die Bremssohlen
kratzen an den Radreifen. Wieder
suchen, suchen und nochmals su-
chen... Da, ein Gittermast! Die
Schnellbremse zischt. Mit einem Ruck
steht der Zug. Beide spahen wir nach
oben und sehen — nichts. , Ich werde

mal raufklettern”, meint mein As-
sistent. Nichts wird er — schlief8lich gibt
es noch einen Streckenfernsprecher.
Ja, Meister, ihr habt frei —warum fahrt
ihr nicht...” tont die Stimme des Fahr-
dienstleiters aus dem Horer.
Zweifellos hat der Kollege auch seine
Probleme, denn bei dieser Witterung
kommt wohl kein Zug planmaRig. Wir
tasten uns vorsichtig Uber die
Blockstelle Arkengrund, voriiber an den
Rieselfeldern mit ihrer unvergleich-
lichen ,,Duftnote”, passieren die Ab-
weigungen ,Ako” und ,Akw" Dbei
Wartenberg.

Als wif in die Halle des Obstbahnhofs
fahren und die Lok zum Stehen kommt,
laBt die Anspannung nach, der be-
wulSte Stein fallt horbar. Wenig spater
steigt die Ablosung auf. Ein paar kurze
Worte daruber, was man gemacht hat
und was man nicht machen konnte,
dann ist Feierabend. Ungefahr
zweitausend Menschen fassen die zwei
DB 13. Wir haben sie sicher ans Ziel
gebracht — wenn auch mit Verspatung.
Als dann die Aufsicht fragt, , Meister,
der Dispatcher will wissen warum ihr
Fu (Fahrplanuberschreitung) gemacht
habt”, muR ich ganz ruhig bleiben.
.Sag Deinem Dispatcher, er soll aus
dem Fenster sehen, dann weill er
warum!”




1 Lok 651076 am 10. April 1978 vor einem Personenzug bei Ronneburg. 2 Traditionslok 65 1049 am 28. August 1982 vor einem Sonderzug in Eilsleben.

Foto: D. Wunschmann, Leipzig Foto: G. Siedentopf, Dessau
2
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65 1057
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Foto: H. Michler
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Wie bereits im Heft 12/82 angekundigt,
folgen auf dieser Seite einige Bilder von
Fahrzeugen, die wahrend des XXIX. In-

ternationalen Modellbahn-Wettbewer-
4

delle waren vom 2. bis 29. November
1982 im Technischen Museum der Stadt
Brno zu sehen. In den nachsten Ausga-
ben folgen noch weitere Aufnahmen.

bes in Brno (CSSR) groRes Interesse

erweckten, wobei hier Lokomotiven

und Wagen von CSSR-Modellbauern

im Vordergrund stehen. Auch diese Mo-
5
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Aus TT-Personen
wagen Bi 30

wurde ein ,,.Langen-
schwalbacher”

Zunachst wird der Bi 30 vollig
auseinander genommen. Am
Wagenkasten folgt die Bearbei-
tung der Fensterrahmen, die
gemald Skizze entsprechend
erweitert werden mussen. Die

-

abfeilen

Drengestellzapfen

beiden Aulienfenster bleiben
dabei jedoch unbericksichtigt.
Fur diese Arbeiten hat sich eine
Vierkantschlisselfeile bewahrt.
Ist der Wagenkasten im Roh-
bau fertig, sollte der rotbraune
Anstrich der Fensterrahmen
folgen.

Muftfern aufkieben
% 2

L~

ot

it

Am zweckmaligsten und
einfachsten ist es, das alte
Untergestell umzubauen. Dazu
werden zunachst die Achsen
entfernt. Vorsichtig sind nun
die Achslager, Federpakete und
Bremsimitationen zu entfernen.
Jetzt folgt die Befestigung

geeigneter Drehgestelle mit
entsprechenden Schrauben-
muttern. Eine Bearbeitung der
Drehzapfen wird nicht aus-
zuschlielRen sein.

Nachdem beide Drehgestelle
aufgezogen und durch Muttern
befestigt worden sind, werden

| R

letztere mit Chemikalien-Kleber
oder Duosan verankert.

Jetzt konnen die ubrigen Teile
zusammengeklebt und das
Fahrzeug auf seine Funktions-
tuchtigkeit geprift werden.

U. Haubenrei3er, Leipzig

Herstellung von
Modell-Pappdachern

Entgegen dem Vorschlag von
Guhter Fromm (Modellbahn-
bauten, transpress-Verlag 1981)
empfehle ich fir das Nachbil-
den der Dachhaut nicht Krepp-
Papier, sondern einfaches
Schreibmaschinen-Durch-
schlagpapier. Man besorge sich
solches, bei dem eine Seite
etwas rauher ist. Mit dieser

Seite nach oben werden die
einzelnen Bahnen aufgeleimt.
Krepp-Papier ist m. E. sowohl
zu dick als auch von der Struk-
tur her nicht so vorbildgerecht.
Farblich wird das Dach zu-
nédchst mit Plakatfarbe behan-
delt, danach sollte ein dinner —
sogar etwas ungleichmalliger —
Uberzug mit farblosem Lack
erfolgen.

Wer hat, kann die Pappeindek-
kung auch aus feinstem Nal3-
schleifpapier anfertigen. Die

sollte man aber dann mit stark
verdinntem Nitrolack einfar-
ben.

U. Schulz, Neubrandenburg

Verbesserte
Fahreigenschaften

Um die Fahreigenschaften der
Y-Wagen (NenngroBe N) zu
verbessern, sollten die Dreh-

gestelle durch solche von
Glterwagen ausgewechselt
werden. Sie laufen bedeutend
leichter. Die Zugkraft der

N-BR 118 wird durch den
Einsatz von Haftreifen, die an
jeder Antriebsachse diagonal
angeordnet werden, erhoht.
Dazu eignen sich die Radsatze
der M 61, wobei die Zahnrader
zu wechseln sind. Die Lok zieht
dann anstandslos 11 bis

13 Schnellzugwagen.

T. Wohite, Mahlow

1 Personenwagen Ci4-1225 der
Kategorie B 1. Der Erbauer, Wiadi-
mir Fertl (CSSR), erhielt dafur einen
3.Prejs. -

2 Ho-CSD Diesellok T 466.1083.
Ivan Bednatik aus der CSSR er-
langte fur dieses Fahrzeug einen
2.Preis in der Kategorie A 2.

3 Personenwagen Ca 4-5438 von
Josef Zeley (CSSR). Er bekam einen
2.Preis in der Kategorie B 2 (HO).

4 Den Triebwagen M 131.1216
sandte Zdangk Vais (CSSR) ein. In
der Kategorie A 1 eingeordnet,
entschied die Jury hierzu einen

3. Preis zu vergeben.

5 Diese Ko. in der Nenngroe I
baute Christian Spindler aus der
DDR. Das zur Kategorie A 1 ge-
horende Modell erhielt einen

1. Preis.

Fotos: Dezider Selecky, Bratislava

Ein Wasserkran
fiir die TT-Anlage

Wer das TT-Modell einer Sturz-
bihne zur Lokbekohlung er-
worben hat, wird festgestelit
haben, daf? der darauf befind-
liche Wasserkran nicht dem
Vorbild entspricht. Deshalb
kaufte ich mir einen zweiten
TT-Wasserkran. Aus den beiden
Kranen entstand ein nach dem
KPEV-Musterblatt des Jahres
1912 hergestellter Wasserkran,
der Uber einen Gelenkausleger
verfugt. Den Kran der Sturz-
buhne trenne man an den
markierten Linien. Von dem
anderen Wasserkran wird nur
der obere drehbare Teil be-
notigt. Letzteres wird nun von
oben auf den Teil 1 gesteckt

Wasserkran
aus dem
Bausatz
TT-Sturzbiihne
von VERO

und angeklebt, Dann sind die
Teile 2 und 3 miteinander zu
verkleben. Sie bilden den

—~ ]

=1

— 1
Wasserkran mit
Gelenkausleger
nach dem KPEV-
Musterblatt 1912

W M 1:1)

Gelenkausleger, der am ein-
fachen Ausleger befestigt wird.
R.Bromer, Lobeda-Ost
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Albrecht Demmig, Plauen

Ein Schienenbus
in der NenngroRe HO

Angeregt durch das im , modelleisen-
bahner” Heft 3/80 veroffentliche Foto
von einem Schienenbus der ehemali-
gen Koniglich-Sachsischen  Staats-
eisenbahnen entstand ein entsprechen-
des Modell.

Der Bau erfordert keine besonderen
Techniken, nur ein wenig Geduld. Zur
Verwendung kommen Laufachs-Rad-
satze der BR66 vom VEB PIKO. Alle
nicht besonders gekennzeichneten
Teile werden aus 0,3 mm starkem Mes-
singblech hergestellt. ZweckmaBRiger-
weise sollte am besten mit dem Bau
des Wagenkastens begonnen werden.
Dazu sind die Teile 1, 2 und 3 sauber
auszusagen und zu verputzen. Bei den
Teilen 1 und 2 1aRt man etwas Material
stehen (Zeichnung). Es wird beim Bie-
gen benotigt und erst danach abgefeilt.
Alle Zierleisten, Griffstangen und Tar-
klinken bestehen aus 0,4 mm dickem
Messingdraht. Sie werden sauber auf-
gelotet und anschlieBend etwas flach-
gefeilt. Fur die Gestaltung des Fen-
sterbereiches hat sich 0,8 mm starker
Messingdraht bewahrt. Danach folgt
das sehr komplizierte Formen der Sei-
tenwande. Nach der Schnittdarstellung
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wird die gesamte Seitenwand gebogen
und anschlieBend an der Stirnseite
wieder geglattet. Jetzt kann der so-
genannte Uberstand entfernt werden.
In die Ecken an der Ruckwand legt man
ein Stiick 0,8 mm starken Messingdraht
ein und verfullt sie gut mit Lotzinn, da
diese Ubergange noch abgerundet
werden mussen.

Die Motorhaube entsteht gemald der
Zeichnung aus Vollmessing.

Jetzt erst wird mit dem Rahmenbau
begonnen. Dafir sollte 0,3 mm dickes,
fur die Querbleche 0,5mm starkes
Messingblech verwendet werden. Der
Rahmen kann aber auch in einem Teil
hergestellt werden. In Anbetracht einer
guten Stromabnahme lohnt es sich je-
doch, die zuerst beschriebene Methode
anzuwenden. Der Aufbau geht aus der
Zeichnung deutlich hervor. Beim Ge-
triebeeinbau ist zu beachten, daf} ein
grofRerer Moduls als 0,4 nicht empfeh-
lenswert ist. Das Teil 9 wird von unten
an das hintere Querblech ange-
schraubt. Somit kann der Radsatz stets
ausgewechselt werden. Der Motor wird
vom Rahmen gehalten und von den
beiden Halteplattchen, die innen an die
Teile 1 gelotet werden, auf die Platine
gedrickt. Somit bleibt der Motor stets
im Gehause. Um dennoch eine Demon-
tage zu ermoglichen, wird die elektri-
sche Verbindung zwischen Motor und
Stromabnehmer von zwei Federstahl-
drahten ibernommen, die von unten
durch die Platine gesteckt und verlotet
werden, Durch ihre Form drlcken sie
sich gegen die Motoranschlusse. Be-
sondere Sorgfalt ist dem Bau der
Stromabnehmer an der Vorderachse zu
widmen. Der AnpreRdruck an die Rader
darf nur minimal sein, da sonst ein ord-

nungsgemaRes Mitlaufen des vorderen
Radsatzes nicht gewahrleistet ist. Sind
die vorderen und hinteren Schutzble-
che angepaBt, kann das Gehause auf
dem Fahrwerk befestigt werden. Im
Bereich der Einstiegstur wird ein Quer-
blech von 0,5 mm Starke an den Wa-
genkasten gelotet. Nachdem es mit
einem M2-Gewinde versehen wurde,
halt nur eine Schraube Stromabneh-
merplatine, Fahrwerk und Gehduse
zusammen.

Nun folgt die erste Probefahrt. Jetzt
kann das Dach in Angriff genommen
werden. Teil 7 wird von unten gegen
das Dach (1 mm starkes Messingblech)
gelotet. Dabei ist auf-einen straffen Sitz
im Gehause zu achten. Das Dach kann
nun jederzeit abgenommen werden,
um an den Motor zu gelangen. Der
gerundete Dachaufsatz wird separat
hergestellt. Aus 0,3 mm dickem Mes-
singblech wird die Grundplatte aus-
gesat und rundherum ein 3 mm breites
Band aus Kupferfolie gelotet. Danach

sollte es mit Lotzinn ausgefullt werden.

Nun |aRt sich die geforderte Form gut
herausarbeiten. AuRerdem erhélt da-
durch das Fahrzeug die notige Masse.
AbschlieBend werden noch die Klein-
teile, wie Dachaufsatz, SchluBscheiben,
Glocke, Rickspiegel, Werkzeugkasten,
KuhlerverschluR, Kurbel und Laternen
angebracht.

Als Leitern konnen die der Baureihe 01
Verwendung finden.

Nun noch einige Hinweise zur Farb-
gebung: Der Wagenkasten wird sand-
gelb gespritzt (Skoda-Spray sahara).
Das Dach bekommt einen grauen, das
Fahrwerk und die Laternen einen
schwarzen Anstrich.

-
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Dipl.-Ing. Helmut Behrends,
Ing. Wolfgang Hensel und
Dipl.-Ing. Gerhard Wiedau, Berlin

Giiterwagen
deutscher Eisenbahnen

Im Heft 11/82 verdffentlichten wir den
ersten Beitrag dieser Serie. Die folgen-
den Ausfiihrungen beinhalten Angaben
uber die Zug- und StoBvorrichtungen
sowie die Tragfedern.

Zug- und StoRvorrichtungen

Die Zug- und StofRvorrichtungen ge-
horten zu jenen Teilen an den Glter-
wagen, die vordringlich Vereinbarun-
gen uber ihre Bauart — vor allem aber
uber ihren Anbau an den Fahrzeugen —
erforderten.

Bis zum Jahre 1850 hatten die einzel-
nen Eisenbahngesellschaften die Gi-
terwagen nach ihren Vorstellungen
oder denen der Wagenbauanstalten
herstellen lassen. Die Hohe der Zug-
und StoRvorrichtungen uber Schie-
nenoberkante, der Puffermittenabstand
und die Bauart der Kupplungen sowie
der Puffer waren recht unterschiedlich.
Es herrschte ein groRes Durcheinander.
Bild 1 zeigt die unterschiedlichen Puf-
ferstande und Puffermittenabstande,
die schlieBlich ab 1850 gemall einer
Forderung des ,Vereins Deutscher
Eisenbahnverwaltungen” vereinheit-
licht wurden. Die hier erarbeiteten Be-
stimmungen Gber die einheitliche An-
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ordnung der Zug- und StoRvorrichtun-
gen, Uber die Form der Radreifen und
des Achsschenkelmittenabstandes sind
bis zum heutigen Tage fast unverandert
geblieben.

Holz und RoRhaare

Die ersten StoRvorrichtungen an den
Guterwagen waren nur Verlangerun-
gen der Langtrager, wie beim Material-
Transportwagen der Hannoverschen
Staatsbahn (s. Bild 3, Heft 11/82 S.25).
Sie bestanden aus Holz und hatten eine
zylindrische Form, die am Ende dicker
1

Puffer wurden die Untergestelle der
Wagen in den Verbindungen gelockert
bzw. zerstort. Deshalb stellte man
eiserne Puffer in Hulsenform her und
fullte die Hulsen mit elastischen Ein-
lagen aus Kork, geflochtenen Stroh-
zopfen, den schon erwahnten RoRhaa-
ren, Gummischeiben und spater mit
kleinen Stahlfedern. Zur Elastizitats-
verbesserung der Puffer kamen dann in
die Pufferhiisen Scheiben- und Wik-
kelfedern oder Gummiringe zum Ein-
bau, die mit beweglichen pilzformigen
Pufferstangen verbunden waren. Ein

| engl.norddeudsch, heufe normal 1750

| Osterr:_685 l —|

Wurttemberg. | i
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bodisch 1350 8 §
[ bayrisch 1626 —
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ausgefuhrt war. Zur Verringerung der
heftigen StoRe wurden die Kopfflachen
der Puffer mit Lederpolstern, die mit
RoRhaaren gefullt waren, uberzogen.
Durch die geringe Elastizitat dieser

typischer Vertreter dieser Bauart stellte
ein offener Guterwagen holzerner
Bauart der Koln-Mindener-Eisenbahn
aus dem Jahre 1854 dar (Bild 2).

Zur Verlangerung des Pufferhubes
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multe der elastische Teil der Puffer
hinter die Pufferbohle verlegt werden.
Er wurde teilweise auch in Form einer
Blattfeder ausgefuhrt, die mit beiden
Puffern verbunden war und als Aus-
gleichsvorrichtung wirkte. Die Befesti-
gung der Blattfeder selbst erfolgte in
ihrer Mitte an der Pufferbohle oder an
einer Querbohle, so dal® eine gegen-
seitige elastische Abhangigkeit der
Zug- und StoRvorrichtung erreicht
wurde. Zur Gewichtseinsparung und
um gebrochene Pufferfedern zu erken-
nen, erhielten die guBReisernen Puf-
3

ham-Bahn" zum Einsatz. Urspriinglich
war die Schraubenkupplung nicht fest
mit dem Zughaken verbunden.

Stellenweise fand neben der eigent-
lichen Kupplung noch eine Sicherheits-
kupplung Verwendung, die 1877 vom
.Verein Deutscher Eisenbahnverwal-

tungen” als verbindlich angenommen.

wurde. Solange die Zughaken an der
Pufferbohle bzw. an der Kopfschwelle
des Guterwagens befestigt waren,
muften die durch das Anfahren oder
Bremsen ruckartig aufgetretenen Krafte
durch das Wagenuntergestell auf-

gehende Zugeinrichtung mit Zug-
stange einzufuhren.

Federn urspriinglich auch aus Holz

Tragfedern sollen die StoRe, die durch
Unebenheiten der Gleislage entstehen,
moglichst auffangen und deren Wir-
kung vom Untergestell fernhalten.

Die heutigen Tragfedern bestehen aus
mehreren  aufeinander  liegenden
schwach gekrGimmten Lagen von
Flachstahl, die in ihrer Mitte durch
einen Bund gehalten werden und damit
auf der Achsbuchse ruhen. Die Trag-
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ferhulsen Aussparungen oder wurden
durch schmiedeeiserne Pufferkorbe
ersetzt.

Urspriinglich Ketten verwendet

Die ersten Zugvorrichtungen bestan-
den aus einfachen zusammenhakbaren
Ketten, die langer waren, als es der
Abstand zwischen den Wagen erfor-
derte. Haufiges Reillen der Ketten
durch starkes Rucken beim Anfahren
oder Bremsen waren unausbleiblich.
Auch konnten die Gulterwagen durch
die Kettenkupplung nicht straff gekup-
pelt werden. An den sogenannten
Stangen- bzw. Steifkupplungen, die mit
senkrechten Einsteckbolzen zwischen
den Gabeln der elastisch gebauten
Zugstangen befestigt wurden (heute
noch an einigen StraRenbahnfahrzeu-
gen vorhanden) waren Verbesserun-
gen erforderlich. Einen groBen Fort-
schritt stellte dann die Anwendung der
heute noch iiblichen Schraubenkupp-
lung dar. Die erste Schraubenkupplung
kam 1840 auf der ,London-Birming-

genommen und weitergeleitet werden.
Je langer und schwerer ein Guterzug
wurde, desto mehr wuchs die. Be-
anspruchung besonders an den ersten
Wagen, da sie die ganze Zugkraft der
Lokomotive aufzunehmen hatten.

Stangen brachten Erleichterung

Zur Verringerung dieser auftretenden
Krafte auf das Untergestell verband
man die beiden Zughaken eines Wa-
gens durch eine Stange und befestigte
den Wagen in der Mitte dieser Stange,
wie beim Kohlenwagen der Bergisch-
Markischen-Eisenbahn (Bild 3) und
dem Kohlenwagen der Kaln-Mindener-
Eisenbahn (Bild 4).

Die von den Lokomotiven wirkenden
Krafte gingen auf die Stangen iber.
Jeder einzelne Wagen selbst pendelte
nur noch um den durch einen so-
genannten Zugapparat gefederten Be-
festigungspunkt. Die Untergestelle
konnten jetzt leichter gebaut werden.
1866 empfahl der ,,Verein Deutscher
Eisenbahnverwaltungen” die durch-

federenden tragen den Wagen. Alle
tbrigen Tragfederkonstruktionen sind
wieder verworfen worden oder kamen
nicht Uber das Versuchsstadium hin-
aus.

Bekannt sind u.a. Tragfedern aus Holz,
Kork und Gummi sowie Tragfedern aus
Stahl, wie die ,,Adamsfeder’”’ (Bogenfe-
der), ,Buchanan'sche Parallelfeder”,
,.Baillie’sche Schneckenfeder” und das
Reiffert’sche doppelte Federsystem®.
Im Bild 5 ist eine Tragfeder aus Holz
dargestellt, die unter Kies- bzw. Erd-
transportwagen Verwendung fanden.
Die 1600 mm lange Feder bestand aus

_zwei 130 mm breiten astfreien Eschen-

holz-Bohlen. Die obere Bohle ,,a"” war
80 mm dick und an den Enden zweimal
eingeschnitten. Die untere Bohle ,,b"
war 70 mm dick und nur 1300 mm lang.
Die Feder lag in der Mitte unbefestigt
auf der Achsbuchse. Beide Enden ruh-
ten unter dem Langtrager des Wagens
mit Hilfe der Klotze ¢ und wurde
durch die Schuhe ,,d” an einer seit-
lichen Verschiebung gehindert.
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Die im Bild 6 dargestellte Tragfeder aus
Kork war besonders bei den ober-
schlesischen Bahnen im Einsatz.
Sieben ursprunglich 26 mm starke vier-
eckige Korkscheiben wurden in zwei
zylindrische StahlguRBbuchsen zusam-
mengedruckt und dann mit einer
Durchgangsschraube und Mutter fest-
gelegt. Die Korkfeder muBte mit zwei
starken Holzschrauben unter dem Holz-
trager des Wagens befestigt werden.
Sie lag unten mit dem schwach ge-
wolbten Kopf der Schraube frei in einer
Vertiefung des Achsbuchsoberteiles.
Die urspriinglich 182 mm hohe Kork-
feder hielt eine Durchgangsschraube
4

auf einer Hohe von 85 mm. Durch die
Masse des leeren Wagens wurde der
Kork noch um weitere 7mm kompri-
miert. Eine solche Feder hatte eine
Tragfahigkeit von immerhin 1750 kg
und druckte sich dabei um 33mm bis
39 mm zusammen.

Die Adamsfeder

Von den heute noch ublichen Trag-
federn wich die im Bild 7 dargestelite
Bogenfeder der Sachsisch-Schlesi-
schen Staatsbahn, nach ihrem Erfinder
auch Adamsfeder genannt, vollkom-
men ab. Das weiche Federspiel, das
unter Umstanden im Betrieb gefahrlich

werden konnte, fihrte schlieRlich zur
Abschaffung dieser Tragfeder. Sie be-
stand aus den beiden gewolbten Fe-
derblattern ,,a", die an den Enden ein-
gerollt waren. Das eine Ende des je-
weiligen Federblattes wurde mit Hilfe
des groBRen Bigels ,c" durch Bolzen
am Tragfederbock und (iber das Zwi-
schenstick ,,b" durch die Ose ,d”
scharnierartig unter dem Achslager
befestigt. Das andere Ende war oben
uber dem groRen Bugel ,c” und uber
Zwischenschake ,k“ mit dem Fe-
derbock durch Bolzen verbunden. Die
Befestigung der grofRen Bugel ,c” er-
folgte zusatzlich ber die langen Scha-
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ken ,,g" durch die kleinen Bugel ,f* an
den Achsbuchsschrauben im oberen
Bereich der Achsbuchse ,.e”. Zur Be-
grenzung des Federspieles befand sich
Uuber der Achsbuchse die Hilfsfe-
der ,,e". Die Federblatter ,,a" waren in
der Mitte etwa 250 mm breit und etwa
20 mm dick.

Quellena H

(1) Hundert Jahre D bahn, Jubila
zum hundertjahrigen Bestehen der deutschen Eisenbahn
(2) Heusinger von Waldegg, Edmund: Handbuch fur
spezielle Eisenbahn-Technik, zweiter Band, der Eisenbahn-
Wagenbau, Verlag von Wilhelm Engelmann, Leipzig 1874

E wrift

Reproduktionen und Zeichnungen: Sammlung
G. Wiedau, Berlin
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5. Verbandstag
des DMV der DDR —

Bilanz
erfolgreicher Arbeit

Im Heft 12/1982 berichteten wir bereits
uber den 5.Verbandstag des DMV der
DDR. Mit diesem Beitrag wollen wir
ausfihrlicher tber die Ergebnisse in-
formieren, die Préasident Dr. Erhard
Thiele im Rechenschaftsbericht des
Prasidiums behandelte.

Im Rechenschaftsbericht wurde ein in-
teressantes Bild Uber die Tatigkeit der
Arbeitsgemeinschaften,  Bezirksvor-
stande, des Prasidiums und seiner
Kommissionen vermittelt. So haben die
StraBenbahnfreunde z.B. in der Tradi-
tionspflege in den letzten Jahren viel
von sich horen und sehen lassen. Ho-
hepunkt in der letzten Zeit war die In-
betriebnahme historischer Fahrzeuge,
die mit auBergewohnlichem FleiR und
mit viel Liebe wieder aufgearbeitet
wurden und anlaRlich von Jubilden der
StraRenbahnen wie in Berlin, Rostock,
Gera und Halle zu sehen waren. Der
Traditionswagen in Bad Schandau auf
der Kirnitzschtalbahn, der von Mitglie-
dern des Verbandes aufgebaut und
unterhalten wird, bildet den Grundstein
fir eine meterspurige Traditionslinie in
unserer Republik.

Die Freunde der Eisenbahn haben sich
vor allem mit der Traditionspflege,
Vorbereitung und Durchfuhrung von
Sonderfahrten mit ausgewahlten Trieb-
fahrzeugen, inshesondere aus dem

Das neugewahite Prasidium und die neugewahite
Zentrale Revisionskommission (v.l.n.r.): Gunther
Schonherr, Zentrale Revisionskommission;
Hansotto Voigt; Gunter Mai, Vizeprasident; Dr.
Ehrhard Thiele, Prasident; Helmut Reinert, Ge-
neralsekretar; Prof, Dr. Harald Kurz, Vizeprasi-
dent; Hans-Joachim Heine, Olaf Herfen, Hans-

Dieter Weide, Dr. Michael Huth, Andreas Mansch,

Rudolf Starus, Winfried Liebschner, Heinz Haase,
Bernhard Westphal, Werner Burandt, Zentrale
Revisionskommission; Achim Delang, Vorsitzen-
der der Zentralen Revisionskommission; Rolf
Steinicke, Hans-Henning Schauer, Rudi Herr-
mann, Helmut Ubelhér, Heinrich Baum, Zentrale
Revisionskommission; Peter Reichardt, Rudolf
Mack, Heinz Bernhard, Siegfried Miedecke, Horst
Kohlberg, Zentrale Revisionskommission; Wolf-
gang Hanusch.

Foto: G. Mulack, Magdeburg

Museums- und Traditionslokbestand,
mit Arbeitseinsatzen auf bestimmten
Schmalspurstrecken, mit dem Fo-
towettbewerb, mit der Organisierung
von Jubilaen auf Strecken, Bahnhofen
und in Territorien sowie mit der Er-
arbeitung von Dokumentationen und
Publikationen beschaftigt und dabei
beachtliche Ergebnisse erzielt. Aller-
dings sind, so wurde kritisch vermerkt,
in puncto Sonderfahrten noch einige
Mangel zu uberwinden, um die Fahrten
rechtzeitig organisieren zu koénnen.
Dies wird auch mitdem Ministerium fiir
Verkehrswesen ausgewertet.

—— i

Eine ideenvolle Arbeit zeichnet die Ju-
gendkommissionen  aus. Dariber
haben wir bereits in vorangegangenen
Heften berichtet. Nach wie vor steht
hier u.a. der Berufsnachwuchs fir die
DR und die Nahverkehrsbetriebe im
Mittelpunkt. Auf diesem Gebiet wurde
bereits Beachtliches erreicht.

Mit Hilfe des Wettbewerbs ist das Ver-
bandsleben bedeutend aktiviert wor-
den. So ist es gelungen, im Modell-
bahnwettbewerb in den vergangenen
Jahren einen deutlichen Fortschritt zu
erzielen. Das betrifft nicht nur die Teil-
nehmerzahlen, sondern in gleicher

! . . .
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Mit groBer Aufmerksamkeit verfolgen die Delegierten den Rechenschaftsbericht des Prasidiums, der
vom Prasidenten, Dr. Ehrhard Thiele, erstattet wird.
Foto: G. Mulack, Magdeburg
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Anderungen im Statut

Der Verbandstag beschloB, das Sta-
tut wie folgt zu verandern:

1. §1 Punkt 1. Der erste Satz erhalt
folgenden neuen Wortlaut: ,Der
Deutsche Modelleisenbahn-Verband
der DDR (DMV) ist die Vereinigung
der Modelleisenbahner, Freunde der
Eisenbahn und Nahverkehrsfreunde
der DDR".

2. §1Punkt5. erhalt folgenden neuen
Wortlaut: ,,Der DMV pflegt freund-
schaftliche Beziehungen zu den Mo-
delleisenbahnern, Freunden der
Eisenbahn und Nahverkehrsfreinden
- aller Lander und tritt fir die Festigung
des Friedens und der Volkerfreund-
schaft ein”.

3. §1 Punkt 6. h) erhalt folgenden
Wortlaut: ,.Die Erhaltung von Sach-
zeugen der Verkehrsgeschichte aktiv
zu unterstitzen und ihre gesellschaft-
lich niitzliche Verwendung zu for-
dern”.

4. §1 Punkt 6. h) wird §1 Punkt 6. i).
5. § 1 Punkt 7. lautet: , Die Zeitschrift
,modelleisenbahner’ ist das Organ
des DMV,

6. 82 Punkt 1. erhilt folgenden neuen
Wortlaut: , Mitglied des DMV sind
alle in den Arbeitsgemeinschaften als
" Grundeinheiten prganisierten Mo-
delleisenbahner, Freunde der Eisen-
bahn und Nahverkehrsfreunde”.

7. §10: Die ‘Worte ,,in griner Pra-
gung” sind zu streichen.

Weise auch das qualitative Niveau der
Modelle. Waren es 1979 109 Freunde,
die sich an den Bezirksausscheiden
beteiligten, so haben im Jahre 1982 156
Freunde. am Wettbewerb teilgenom-
men. Auf internationaler Ebene konn-
ten dabei die Teilnehmer aus unserer
Republik ihre Spitzenstellung weiter
behaupten.

Die Vielfalt der Offentlichkeitsarbeit
findet Ausdruck bei Modelleisen-
bahnausstellungen, Sonderzugfahrten,
Exkursionen, 6ffentlichen Bauabenden,
in Fachvortragen, in der Herausgabe
von Postern und Broschuren, in Pu-
blikationen der Zeitschrift ,,model-
leisenbahner” und in mehr als 5000
Veroffentlichungen bzw. Sendungen in
der Tagespresse und im Rundfunk und
Fernsehen der DDR.

Auch die Technische Kommission kann
auf eine gute Bilanz verweisen. |hre
Tétigkeit vollzieht sich im wesentlichen
in drei Arbeitsgruppen: Standardisie-
rung, Allgemeine technische Informa-
tion, Beratung der Modellbahnindu-
strie. Eine enge Zusammenarbeit mit
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unserer Modellbahnindustrie und dem
Amt fur Standardisierung, MeBwesen
und Warenpriifung der DDR zielt darauf
ab, die staatlichen Standards unserer
Republik in Ubereinstimmung mit den
Normen Europédischer Modellbahnen
{NEM) zu bringen und durch die Weiter-
entwicklung der Standards positiven
EinfluR auf die Technologien der Mo-
dellbahnindustrie zu nehmen.

Im Verband der Modelleisenbahner
und Eisenbahnfreunde Europas
(MOROP), dem zur Zeit 17 Verbande
angehoren, leistete der DMV der DDR
sowohl im Leitenden Ausschul? als
auch im Technischen AusschuB einen
aktiven Beitrag. So wurde Dr. Ehrhard
Thiele, der Mitglied des Leitenden Aus-
schusses ist, die Ausarbeitung des Ent-
wurfs eines neuen MOROP-Statutes
ubertragen. Nach mihevoller dreijahri-
ger Arbeit konnte dieser Entwurf 1982
verabschiedet werden. Worte des
Dankes galten Prof. Dr. Harald Kurz
fir seine langjahrige Tatigkeit als
Vorsitzender des Technischen Aus-
schusses. Fir diese internationale Ar-

Bevor die Delegierten am Sonnabend, dem

6. November 1982 in Wernigerode mit dem
Oldtimerzug der Harzguerbahn zu einem Ausflug
nach Benneckenstein fuhren, wurden sie ganz
zunftig von einer Harzer Blaskapelle und dieser
Ausstellung mit Modellfahrzeugen der Harzquer-
bahn begruft.

Foto: G. Mulack, Magdeburg

Dieser Fotoaufenthalt war ganz nach dem Ge-
schmack der Fotofreunde unter den Delegierten.
Foto: L. Kleymann, Magdeburg

beit sprach auch der Prasident des
MOROP, Ferenc Szego, Dank und An-
erkennung aus.

Prasident Dr. Ehrhard Thiele dankte
allen, die in den vergangenen vier
Jahren in unermidlicher ehrenamt-
licher Arbeit zur guten Bilanz und zum
Gelingen des 5.Verbandstages bei-
getragen haben. Er sagte abschlie-
RBend: ,lch bin gewilBB, dal? wir ge-
meinsam mit dem gleichen Elan in den
nachsten vier Jahren weitere ent-
scheidende Schritte auf dem Weg zur
Erfillung unserer kulturpolitischen
Aufgabe gehen werden.

Ein besonderes Erlebnis fur alle De-
legierten war die Fahrt mit dem
Oldtimerzug der Harzquerbahn. Die
herzliche BegriRung in Bennecken-
stein durch Birgermeister Peter Hunich
und den Leiter des Bahnhofs, Reichs-
bahn-Oberinspektor Axel Busse, zeigte
die grolRe Verbundenheit mit dem DMV
der DDR.

R. H.
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Rezension

Jiirgen Schubert: Die Wind-
bergbahn, transpress VEB
Verlag fiir Verkehrswesen,
Berlin 1982

Dieses Buch der Reihe Ver-
kehrsgeschichte macht den
Leser mit einer weithin be-
ruhmten regelspurigen Ge-
birgsbahn naher bekannt, die
zugleich die alteste ihrer Art in
Deutschland war. Nach ihrer
Eroffnung, 1857, diente die
damalige Hanichener Kohlen-
zweigbahn ausschlielich der
Kohlenabfuhr aus den Zechen
im Gebiet des Windberges bei
Dresden. Vom Ausgangspunkt
im Plauenschen Grund bis nach
Hanichen waren 156 m Ho-
hendifferenz zu uberwinden.

Guido Brescius, geistiger Vater
der fur reinen Reibungsbetrieb
erbauten Strecke, |oste die
Aufgabe durch geniale Nutzung
naturlicher Gegebenheiten und
eine Langenentwicklung der
Trasse auf mehr als das Dop-
pelte ihrer Luftlinie. Als
Zweiglinie der Albertbahn
Dresden—Tharandt betrieb
man die Bahn von Beginn an
mit Lokomotiven. Durch die
Personale verbreitete sich
schnell die Kunde von den

. unvergleichlich schonen Aus-

blicken wahrend einer Fahrt auf
der Strecke, So richtete man
sonntagliche Ausflugsfahrten in
Kohlenhunten ein, die erst mit
der Verstaatlichung der Albert-
bahn im Jahre 1868 unterbun-
den worden sind.

Die als Hauptbahn betriebene
Kohlenbahn erhielt 1879 auf-

grund des rucklaufigen Kohlen-
transports einen Nebenbahn-
status. Die abnehmenden
Kohlenvorrate und die damit
drohende Arbeitslosigkeit
beweogen einen Interessent-
kreis, mit Hilfe einer Petition
vom sachsischen Konig die
Zustimmung zur Umwandlung
der Bahn in eine solche des
allgemeinen Verkehrs mit
gleichzeitiger Verlangerung
nach Possendorf zu erwirken.
Tatsachlich wurde dann die
umgebaute und erweiterte
Windbergbahn 1908 eroffnet.
Die weitere Geschichte mit
neuen Fahrzeugen machte die
Bahn berihmt. Im Jahre 1957
mufite nach Teilstillegungen
der Reiseverkehr eingestellt
werden, um einen bis heute
umfangreichen Wagenladungs-
verkehr bis nach Dresden-

——

Gittersee abzuwickeln.

Der Autor legt mit diesem Buch
eine Arbeit vor, in der Fleif3,
Akribie und sehr viel Liebe zur
Sache stecken. Schon die )
Fahrtbeschreibung spricht fir
das Anliegen des Buches,
namlich diese interessante
Eisenbahnstrecke noch einmal
nachzuerleben. Zahlreiche gute
Illustrationen bereichern das
Buch.

An den Verlag soll im Interesse
vieler Modelleisenbahner der
Vorschlag ergehen, die Ein-
zelfahrzeugskizzen bei kunfti-
gen Auflagen in einheitlichem,
standardisiertem Modellbahn-
mafstab 1:87 oder 1:120
darzustellen.

Falls im Buchhandel vergriffen,
bitte die Leihmoglichkeiten in
den Bibliotheken nutzen.

Ni.

VB —
Verkehrs-
geschichtliche
Blatter
zehnjahrig

Seit 1974 erscheint im Blatter-
-wald der DDR-Verkehrsliteratur
eine Schrift, die aufgrund ihrer
Aussage und Ausstrahlung im
~modelleisenbahner” vorge-
stellt werden soll.
Das Gesicht, die Aufmachung
und die drucktechnische Ver-
arbeitung — alles ist einfach
und unauffallig gehalten. Vieles
laRt der Titel ,,Verkehrs-
geschichtliche Blatter” ver-
muten; groBe Erwartungen
werden kaum geweckt. Um so
groBer ist die Uberraschung,
sobald aufgeblattert wird.
Ursprunglich fir die Freunde
der Verkehrsgeschichte als
Arbeitsmaterial konzipiert,
wurde die Schrift zu einer
ausgezeichneten Quelle, einer
Fundgrube fur die Freunde der
Eisenbahn und die Model-
leisenbahner gleichermaRen,
die sich ihre Kenntnisse uber
Zusammenhange, uber Ent-
wicklungsetappen, Ereignisse
und Ergebnisse aus dem Ver-
kehrswesen mit dem Standort
DDR erweitern oder vertiefen
mochten.
Herausgeber der ,VB” ist die
Arbeitsgemeinschaft 1/11 -
Verkehrsgeschichte im Deut-
schen Modelleisenbahn-Ver-
band der DDR. Ein 14 Mitglie-
der zahlendes Kollektiv aus

allen Berufsgruppen ist verant-
wortlich fir den Inhalt. Es
konzipiert, gewinnt Autoren
oder schreibt selbst und ver-
offentlicht dann — nun schon
seit zehn Jahren uber all das,
was die deutschen Lander
mobil und zuganglich machte,
was sich auf gegenwartige
Verkehrsprozesse und -einrich-
tungen bezieht, Denn: Ge-
schichtskenntnisse und Tradi-
tionspflege bringen groleres
Verstandnis,

Ursprunglich fast ausschliel3-
lich die Belange und Ereignisse
des Nahverkehrs behandelnd,
wurde inzwischen die Aussage
auf alle Verkehrstrager, ins-
besondere auf die Deutsche
Reichsbahn mit der Eisenbahn
Berlin, die U- und StraRenbahn,
die Fahrgastschiffahrt und die
Verkehrsbetriebe der' DDR
erweitert.

Die Themenbreite ist dem-
zufolge grol, was die eh-
renamtlich (freiwillig und
unentgeltlich) arbeitende
Redaktion unter Leitung von
Hans-Joachim Hiitter standig
dazu herausfordert, bei aller
Vielseitigkeit tiefgrundig und
doch kurzweilig zu bleiben.
Tabellarische Angaben vervoll-
standigen zumeist die Abhand-
lungen, und auch Quellenhin-
weise gehoren grundsatzlich
dazu. Solche Themengebiete
wie ,,Eisenbahn Leipzig—Dres-
den 140 Jahre alt” oder ,,Die
Hechtwagen' sind in ent-
sprechender Breite angelegt.
Der Abschnitt , Kurzinformatio-
nen” auf den letzten Heftseiten

hat eine Informationsfiille aus
allen Verkehrsbereichen und
auch aus vielen Orten unserer
Republik. Insofern ubernehmen
die ,VB" einen eigenen Platz in
der z. Z. erscheinenden Ver-
kehrsliteratur. Durch richtige
Einordnung in die Verkehrspoli-
tik der DDR werden Ereignisse
mit Daten verbunden, die sich
auch als verkehrsgeschichtliche
Dokumente fur die Entwicklung
der DDR darstellen. So werden
Jubilden behandelt und bewer-
tet, da wird auf den Bau oder
die Ubergabe neuer Verkehrs-
einrichtungen Bezug genom-
men, da werden personliche
Erlebnisse beispielsweise aus
Arbeitsgemeinschaften oder
von Jubilaumsfahrten geschil-
dert.

Im Jahre 1881 wurde im dama-
ligen Lichterfelde bei Berlin die
erste elektrische Stralenbahn
offentliches Nahverkehrsmittel.
Ein Grund, auch mit dieser
Thematik ein Jubilaumsheft zu
gestalten und bunte Poster
beizufligen. Sicher hat die
Redaktion sich so entschlossen,
weil dieses Verkehrsmittel in
der DDR aus energiewirtschaft-
licher Sicht immer mehr an
Bedeutung gewinnt.
Dampflok-Jubilaen finden nach
wie vor grof3es Interesse. ,,50
Jahre Baureihe 03" — unter
dieser Uberschrift erschien im
Jahre 1980 eine Veroffentli-
chung von hoher Aussage,
geschrieben vom Redaktions-
mitarbeiter Ulrich Person.
Weitere inhaltsreiche Beitrage
zur Dampflokentwicklung

stammen aus seiner Feder,
wobei er stets auf einschlagige
Fachliteratur verweist.

Diese beiden wahllos aus den
letzten Jahrgangen herausge-
griffenen Beispiele lassen
erkennen, wie vielseitig und
anregend zugleich Verkehrs-
geschichte aufgefal3t werden
kann und in den ,,VB" dargebo-
ten wird. In Anerkennung der
bisher geleisteten Arbeit erhielt
das Redaktionskollektiv in
diesem Jahr vom Verband die
silberne Ehrennadel.

Die ,,VB" erscheinen in Schreib-
satz mit einer Auflage von z.Z.
800 Exemplaren. Die-ehrenamt-
liche Herstellung und der Ver-
trieb dieser Schrift nimmt einen
uberdurchschnittlich groBen
Freizeitfonds aller Beteiligten
ein. .

Leider ist es z. Z. nicht moglich,
weitere Bestellungen anzuneh-
men.

G. Kohler

Vorschau

Im Heft 2/1983 bringen wir
u.a.: 50 Jahre E 04/204; Fahr-
draht im Bahnhof Birkenwerder;
Sonderfahrten 1983; Eine HO-
Kleinlokomotive entsteht;
HO-Weiche mit durchgehender
Kriummung; Unterflurantrieb fur
TT-Weichen; Beton-Fahrlei-
tungsmaste fur HO; Von der
010503 zur 01 504; Eine einfache
Kehrschleifen- und Aufenthaits-
schaltung.
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9274 Wiistenbrand

Herr Gerald Stemmler, Ernst-
Thalmann-Stralle 13, grundete
eine Arbeitsgemeinschaft, die
sich unserem Verband an-
geschlossen hat.

Bezirksvorstand Dresden
Dampflok-Sonderfahrt am
Sonnabend, dem 19. Februar
1983, mit Museumslok 77 10,
Traditionslok 50 849 und dem
Traditionszug der Deutschen
Reichsbahn von Zwickau Uber
Karl-Marx-Stadt—Fléha nach
Neuhausen (Erzgeb.) und
zuruck.

Abfahrt in Zwickau gegen

7.45 Uhr, Ruckkehr gegen
17.30 Uhr. Es finden Fotohalte
statt; Souvenir- und ImbiBver-
kauf im Zug. Teilnehmerpreis:
Mitglieder des DMV 22,— M;
Nichtmitglieder 27,— M; Kinder
bis 10 Jahre 13,50 M.
Teilnahmemeldung durch
Einzahlung des entsprechenden
Betrages per Postanweisung
(DMV-Mitglieder unter Angabe
der Mitgliedsnummer) bis

30. Januar 1983 an: Freund
Manfred Tischer, 9590 Zwik-
kau, Andersen-Nexo-StralRe 3.
Der genaue Fahrplan wird mit
der Fahrkarte zugeschickt.

AG 3/58 — Fahrten mit dem
Traditionszug 1983 ab Rade-
beul Ost:

A, Am 13. Februar ca. 10.30 bis
17.45 Uhr mit 99 713.

B. Am 15. und 23. Mai; 5., 19,,
25. und 26. Juni sowie 10. und
24. Juli jeweils 8.40 bis 12.13
und 12.36 bis 16.48 Uhr —
i.d.R. mit 99539,

Fahrkarten & 5,— M (Kinder

3,— M) im Vorverkauf. Bestel-
lung nur durch Einzahlung des
Betrages per Postanweisung
unter Angabe von Fahrtag, Zug
und Personenzahl. Restkarten
am Zuge.

Bezirksvorstand Erfurt

Der Bezirksvorstand Erfurt des
DMV organisiert am 19. und 20.
Februar 1983 eine Sonderfahrt
von Erfurt uber Suhl, Schleusin-
gen, Themar nach Rauenstein
und zuruck. Zum Einsatz kom- ,
men die Loks 94 1292 und
951027. Fotohalte zwischen Suhl
und Rauenstein. Abfahrt in
Erfurt gegen 7.00 Uhr, Ankunft
in Erfurt gegen 19.00 Uhr.
Fahrpreis: DMV-Mitglieder

(Nr. angeben) 25— Mark,
Schulermitglieder 20,— Mark,
Nichtmitglieder 32,—Mark (alles
incl. ImbiBbeutel). Fahrkarten-
bestellungen (nur per Post-
anweisung) bis zum 7. Februar

1983 an den Bezirksvorstand
Erfurt, 5010 Erfurt, PSF 725.
Fahrkarten werden zugeschickt.

AG 6/8 ,,Freunde der Eisen-
bahn” Leipzig

Das Beziehen von Eisenbahn-
fotos durch die Arbeitsgemein-
schaft ist nicht mehr moglich.
Es wird gebeten, von Bestellun-
gen und diesbezuglichen
Anfragen abzusehen. Die im
Umlauf befindlichen Bestelli-
sten sind hiermit ungultig.

Modellbahn-
ausstellungen:

4000 Halle (Saale)

Vom 12, bis 23. Februar 1983 im
.Haus des Lehrers” am
Thalmannplatz. Offnungszeiten:
taglich von 10-18 Uhr. Gezeigt
werden Anlagen der AG 6/29
Halle, 6/39 Halle-Neustadt und
6/46 Merseburg sowie Ex-
ponate von funf weiteren
Arbeitsgemeinschaften.

9300 Annaberg-Buchholz
Vom 12. bis 20. Februar 1983
im Kulturraum des Bahnhofs
Annaberg-Buchholz Sud. Off-
nungszeiten: Montag bis Frei-

tag 14-18 Uhr, Samstag und
Sonntag 9-18 Uhr.

3600 Halberstadt

Vom 10. bis 13. Februar 1983
im Kulturraum des Bahnhofs.
Offnungszeiten: am 10. Februar
14-18 Uhr, 11. und 12. Februar
10-18 Uhr, 13. Februar

10-17 Uhr.

Mitteilungen des
Generalsekretariats

Die im Heft 10/1982 angebo-
tene Sammlung Normen
Europaischer Modellbahnen
(NEM) ist vergriffen. Wir bitten,
von weiteren Bestellungen
Abstand zu nehmen. Zur Kla-
rung einiger Anfragen teilen
wir mit, da8, wie schon im
Heft 12/1982 angegeben, die
Sammlung nicht aus

30 Normenblattern, sondern
nur aus 26 zuzuglich einem
Deckblatt und einem Inhaltsver-
zeichnis besteht. Neu hin-
zukommende Normen werden
zu gegebener Zeit gedruckt und
separat von uns zum Kauf
angeboten.

Die im Verzeichnis aufgefihr-
ten Normblatter NEM 004, 005,
620 und 630 gehoren nicht zur
Sammlung.

| Einsendungen zu ,.DMV
teilt mit” sind bis zum 4.
des Vormonats an das
Generalsekretariat des
Deutschen Modelleisen-
bahn-Verbandes der DDR,

. 1035 Berlin, Simon-Dach-
Str, 10, zu richten.

‘ Bei Anzeigen unter Wer
hat —'wer braucht? ;
Hinweise im Heft 7/1981

i hﬂmﬂ.

Wer hat — wer braucht?

1/1 Biete: ,Als die Zuge fahren
lernten”. Suche: ,,Schiene,
Dampf und Kamera”; ,Reisen
mit der Dampfbahn”.

1/2 Biete: Nenngr. HO, franz.
Ellok, CC-7001; Nenngr. TT,
tschech. Ellok 499.0; Diesellok
der CSD, T 435. Suche:
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Nenngr. HO, BR 41; Schienen-
profil, Eisen verkupfert.
Nenngr. TT, Diesellok T 334,
rot, oder Gehause.

1/3 Suche: HO, VT 135, DR.

1/4 Biete: HO, BR 80; 50; 89;
amerikan. Dampflok, Epoche II,
Achsfolge 2 B 1. Suche: HO,
Dampflok BR 18; 58; 62; 78;
84; 93; 94 und 98; E 94; E 95.

1/5 Biete: Reisezugwg Typ Y,
TT, aluminiumfarben u. Mo-
delleisenbahnkalender 1980,
1982. Suche: Modelleisenbahn-
kalender 1979; HO-Pferdewagen
aller Art.

1/6 Biete: HO, VT 137, Mittel-
einstiegwg; HO,,, BR 99; Pers.-
u. Gepackwg (Herr); TT, BR 80,
Silverlines-Zug; N, BR 55; div.
Stralenfahrz. in HO u. TT; , Auf
kleinen Spuren”, ,,Der Mo-
delleisenbahner” div. Einzel-
hefte Jahrg. 1954-1969. Suche:
Rollendes Material in HO, HO,
HO,; Straenfahrzeuge in HO;

..Deutsche Dampflokomotiven
— gestern und heute”.

1/7 Suche: ,,Triebwagen-Ar-
chiv”; Lokrader 37,5mm, Spur
ll, (Gartenbahn).

1/8 Biete: LP 01-99; div. Mo-
delleisenbahnkalender. Suche:
HO,-Schmalspurmaterial;
Guter- u. Personenwagen;
Rollwagen; Loks v. Herr u.a.
Nur Tausch.

1/9 Biete: HO, BR 50, franz.
Ellok; Klappdeckel-Gw; Ge-
packwg. Pwi 32; Oldtimer-Pw B
Bitr Pr 35; TT, T 435; M 61 alt;
¥YC1; ,,Dampflok-Archiv” 2,3;
Fahrplane NV; StraRenbahn-
fotos s/w 7 % 10. Suche: , Rei-
sen mit der Dampfbahn™;
,Leipzig—Dresdner Eisen-
bahn.”; , Die Muldenthalbahn®’;
Windbergbahn''; Stralien-
bahnfotos 7% 10; in TT; E 70;
BR 110, BR 01; BR 03 (Eigen-
bau); Strallenbahnmodelle in
HO u. TT.

1/10 Biete: HO, VT 137 dreitei-
lig; ,,Der Modelleisenbahner”
9,11/1978; 6, 7, 10, 11/1979; 1,
8/1980; 5, 10, 11/1981. Suche:
,.Der Modelleisenbahner”
4/1978; Schmalspur-, Roll-
wagen von Herr.

1/11 Suche: Material uber die
Schmalspurbahnen in Sachsen
und der MPSB (Fahrkarten,
Buchfahrplane usw.); Kurs-
buicher der DR vor 1975, HO,-
und HO,-Fahrzeuge aller Art.
Biete: HO,-Feldbahnloren.

1/12 Biete: TT-Kataloge 1966;
,.Das Signal” Hefte 28, 30,
32-35; ,,Modellbahnpraxis”
Heft 4-15; BR 334; Baus.

BR 50.40. Suche: TT-Trieb-
wagen ,, Transitus”; E 70.

1/13 Suche: ,,Pionier- und
Ausstellungsbahnen”; ,,Die
Muldenthalbahn®; , Franzbur-
ger Kreisbahnen; , Reisen mit
der Dampfbahn®; Eisenbahn-
jahrblicher 1963, 64, 66, 67;
Betriebsgeschichten von Nah-
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1/14 Biete: BR E 44 AEG

(PIKO); BR E 46 (PIKO). Suche:

BR E 63 (PIKO 2-Leiter); BR 99
(Herr); BR 38 u. BR 897%75 (pr.
T 3) in HO; ,,StralRenbahn-
Archiv”.

1/15 Biete: ,,.Dampflok-Archiv"’
1. Aufl. Bd. 1-4 (geschlossen);
Modelleisenbahnkalender
1977-1981 (geschlossen).
Suche: transpress — Handbuch
Eisenbahn Bd. 2 (1970) Wert-
ausgleich.

Fir die zahireichen Glickwiinsche zum Jahreswechsel
auys dem In- und Ausland danken wir allen Freunden

und Bekannten recht herzlich.

Deutscher Modelleisenbahner-Verband

der DDR
Prasidium

* Redaktion ,,modelleisenbahner’

Bei den nachfolgenden zum Tausch bzw. Verkauf angebotenen Artikeln handelt es sich um Gebrauchtwaren, die in der i
DDR hergestellt oder die importiert und von Einrichtungen des GroB- und Einzelhandels vertrieben worden sind.- |

Verk. ,Selketalb.”; ,Spreewaldb.”;
.Schmalspurb. der Oberlausitz”;

spurarchiv”; ,Dampfl.-Archiv” 4.

Suche ,Harzquerb.”, . Kleinb. d. Altm.”,
.Bahnland DDR".

Feustel, 9700 Auerbach
R.-Margner-Str. 5, PSF 107

.Schiene, Dampf u. Kamera”; , Schmal-

Tausche

" umfangreiches TT-Material
gegen HO oder Verkauf.
Bitte Liste anfordern.

W.-0. Kallensee
5801 Gotha 8
Inselsbergstralle 18c

Suche Loks und Wagen fur die Spur Biete .Muldenthalbahn”, 15—~ M.

HO-Eigenbau oder technomodell. Suche ,Spreawaldbahn” (nur Tausch).
Jérg Bachmann, 8019 Dresden Szargan, 7027 Leipzig
Comeniusstralle 100f Lausicker StraBe 85

Tausche BR 103 (TT) gegen Suche Drehscheibe HO und

15 Bogen Gleisbildsymbole. BR 50, 44, 03.

WiBihg, 3601 Schlanstedt
Schiferhof 12

Gerald Moske, 2900 Wittenberge
Rosenweg 4

Biete ,Modelleisenbahner” 1957,
ohne Hefte 1, 2, 9, und 1958, chne

Verk. ,Eisenbahnjahrbuch” 1963, 1969

bis 1980, 15~ M, St p
Diesellokomotiven (1973), Guter-

Heft 8, je 0,80 M. .S I archiv”,

36~ M, ,Modelleisenbahn-Kalender"

1976, 1978, je 3.- M.

Suche ,Modelleisenbahner” 10/63,

4/74,7/78,7/79, HO BR 84, auch defekt,
Mohr, 2560 Bad Doberan
Rostocker Strale 10

wagenhandbuch (1966), 10~ M.
Praiswert: Pilz-Weichenantriebe und
Bastelmaterial HO, keine Tfz., 1,50 M
und 5~ M.

J. Bleil, 8045 Dresden
WaildornstraBe 34

Schmalsg hiv"; , Selketalbahn®,
Suche von G. Feuereisen , Reisen mit
der Dampfbahn” und .Schmalspur-
bahnen der Oberlausitz”,

nur Tausch.

T.Marquardt, 9314 Neudorf
Hauptstralle 62

llendes TT-M.
15 Triebfahrzeuge (5 Eigenbau-
mod.), 40 Wagen, sonst. Zubehar
sowie Modellbauliteratur,

nur zus. fir 1200,- M.

Bei Interesse Liste anfordern.
Karl-Ludwig Buder

8701 Weigsdorf-Kblitz

A .-Schwoeitzer-Siedlung 9

Suche zu kaufen in Nenngrofe HO Dampfloks der Baureihen 01, 03,
23, 38, 41, 42, 44, 50, 56, 58, 80, 81, B4, 89 und 91,

ferner Ko, SKL mit Antrieb, ETA 177/178 und Drehscheibe, Tender
T26, T30 (Wannentender), T34, Trieb-Fahrzeuge in HO,, und diverse
Lokersatzteile in HO/TT.

Ernst Schifer, 2850 Parchim, Wiesenring 11

Verkaufe aus Platzgrinden

N-GroRanlage, Platte L-Form, 230 x 200 x 100, 2gleis. Strecke,
teilautom., 20 Weichen, funkt. Lokschuppen, Drehscheibe, Krananlage,
Schotterw., Schranken, Gleisbildstw., 7 Loks, 40 Wagen, 1000~ M.

W. Brauer, 7145 Wiederitzsch,
Lonsstralle 14, Telefon: 572 40

Biete ,,.Schmalspurarchiv”, ,Spreewaldbahn”, ,Ribelandbahn”,
Modellbahnbauten, BR 24, 50, 55, 66, 81, M 61, V 200, VT 135 und
BW, vierteilig, Doppelstockzug, Kohletender BR 23, 24, 50,

2 Gaterwagen, HOm (Herr), Pilz-Modellweichen.

Suche ,ME” Jahrg. 1952-4/55, Lexikon Modelleisenbahn, , Eisenbahn-
jahrbuch 73", Dampfiokmodelle, Vorlaufer und Lokgeh&use BR 42
una 23, Heusingersteuerung BR 23.

Wegner, 1830 Rathenow, Fr.-Ebert-Ring 103

Biete Literatur: , Kleinb. d. Altmark”, ,Spreew.-B.”, , Selket.-.B.”, Hist. Bahnh.-B."
«Lokarchiv” 1-4,  Diesell.-Archiv"”, ,Reiszugwagen-Archiv”, ,Bahnland DDR",
Aubel.-B",  Franzb. Kr.-B.”, , Die Dampflokomotive”, , Kl. Eisenbahn — ganz groB.”
Schmalspurarchiv”. A. div. Fachliter. Diesell., Festschriften u. a. HO: BR 03
(Eigenb.), BR 41, BR 80, BR 89, BR 106, VT 135, VT 137, div. Ers.-Teile, Wagen, alt.
Kfz,, O: Figuren, Schilder.

Suche Literatur: BR 01-96, Harzquerb. HO: BR 84, BR 94, (Eigenb.], BR 23, BR 38
(Eigenb.), BR81, BR 03(Schicht), ETA 178, K&, roll. Mater. HOe und HOm

(Eigenb.), alt. Kfz.

Peter Rassmann, 7561 GroB Drewitz, Nr. 46

Biete in TT: 14 Tfz, 61 Giterwagen, Personenwagen, diverse
Schienen, Weichen, Signale und Oberleitungsmaterial,

komplett, 1 600,— M, Baureihe 01, Dampflok-Archiv 3 und 4,
Schmalspurbahn-Archiv, Modellbahnbauten, Modellbahnelektronik,
Spreewaldbahn, ,,Die Muldenthalbahn”, ,,.Schmalspurbahnen

der Oberlausitz”, ,Die Franzburger Kreisbahnen”, ,Bahnland DDR",
~vom Vorbild zur Modellbahn”, ., Jugendlexikon — Eisenbahn”,
M-Kalender, CSD-Lokomotivatlas 1860 — 1900.

Tausche in TT: BR 50.40 gegen ETA.

Suche in HO: 03, 23, 42, 50, 84, 91, E44 alt, SKL u. a. BR, Reisen
mit der Dampfbahn, E-Lok-, Diesellok, StraBenbahn-Archiv,
Eisenbahn-Jahrbiicher 196373 u. a. Literatur, Lokschilder,
Tauschpartner fiir Lok-Dias 24 x 36 mm.

Zuschriften an: ¥
Ralph Zittlau, 1120 Berlin,
AlbertinenstraBe 27

Vark . iallad hah

V M r' Jahrgange 62-77 (ungeb., pro Heft
0,90 M).

Biete im Tausch ,Dampflokarchiv”1/3/4, ,Triebwagen-Archiv”,
~Diesellok-Archiv”, ,Schmalspurbahn-Archiv”, ,Die BR 01", , Auf
kleinen Spuren”, ,Eisenbahn — Fahren und Leiten”, ,,Die Harzquer-
bahn”, ,Die Selketalbahn”, ,,Die Spreewaldbahn”, ,,Die Riibeland-
bahn”, ,,Die Franzburger Kreisbahnen”, ,,Die Muldenthalbahn”,
Kleinbahnen der Altmark”, , Schmalspurbahnen der Oberlausitz”,
.Modellbahn-Elektromechanik”, ,,Modellbahnkalender” 80/81/82,
Bausatz SKL.

Suche HO BR 44/BR 58 Eigenbau ETA 178 (Bausatz zweifarbig)
HO,_, Rollwagen (Herr), BR 997 (Eigenbau). Literatur: ,,Reisen mit der
Dampfbahn”, ,,Bahnland DDR", ,Eisenbahnjahrbuch” 63-71.

Nur Zuschriften an:

Jiirgen Scheffler, 9002 Karl-Marx-Stadt
LohrstralBe 39. Erdg.
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Dipl.-Ing. Werner Hammer (DMV),
Ludwigsfelde

HO,-Anlage
mit sachsischen Motiven

Bereits vor dem Entwurf dieser Anlage
stand fest: Auf einer relativ kleinen
Flache soll ein abwechslungsreicher
Fahrbetrieb und eine ansprechende
Landschaftsgestaltung maoglich wer-
.den. Die Streckenfuhrung so zu ge-
stalten, dal® keine Tunnel notwendig
sind, war ein weiterer Gesichtspunkt,
den es zu berucksichtigen galt. Und so
entstand das Motiv der Anlage: Ein
Kreuzungsbahnhof zweier Schmalspur-
strecken im sachsischen Mittelgebirge.
Es wurde auch kein konkretes Vorbild
gewahlt, sondern versucht, die seiner-
zeit typischen Merkmale der sach-
sischen Schmalspurbahn darzustellen.
Dazu gehorten beispielsweise nicht nur

1,40 m X 0,65 m, ist aber eigentlich nur
0,55 m breit. Die Verlangerung ent-
stand durch ein angefiigtes Brett von
0,10 m Breite, das mit Baumen bestlickt
ist und somit einen Waldstreifen dar-
stellt. Wenn wahrend der Betriebsruhe
dieser Teil abgeschraubt wird, kann die
Anlage in einem Schrank unter-
gebracht werden. Der Grundrahmen
besteht aus Vierkantholzern von
4 cm % 4 cm. Dazwischen sind Verstei-
fungen vorhanden. Um bei den kurzen
Streckenlangen eine niveaufreie Kreu-
zung zu erreichen und ebenfalls keine
extremen  Steigungen zuzulassen,
wurde die eine Strecke erhoht, die an-
dere jedocH abgesenkt und in den
Grundrahmen eingearbeitet.

Ebenfalls liegt die Strale teilweise
unter dem Anlagenniveau, so da auch
sie in den Rahmen eingearbeitet
wurde. So liegt die StraRBe beispiels-
weise 4 cm unter der Kastenbrucke.
Auf der Anlage sind etwa 9m Gleise
und 8 Weichen verlegt. Um die Hohe
des Schienenprofils optisch zu ver-
kleinern, wurde es — mit Ausnahme der
Schienenkopfe — rostbraun eingefarbt.
Die Weichen sind mit Pilz-Unterflur-
antrieben ausgerustet, Dazu muften
die Stellstangen verlangert werden. Die

Steckbuchse angebracht, an die uber
ein Kabel das Stellpult angeschlossen
wird. Ein Eigenbau-Transistorregler
sorgt fir die erforderliche Fahrspan-
nung.

Die Weichen haben keine zusatzliche
Stromversorgung. Sie sind sehr genau
justiert, so dalR die Zungen in jeder
Lage Kontakt haben. Die Landschaft
besteht zum Teil aus Grasmatten,
Schottermatten und Streumehl, wobei
alles noch farblich nachbehandelt
wurde. Auf der Anlage stehen ins-
gesamt uber 300 Nadelbdume. Die
Felsen bestehen aus Borke, die ent-
sprechend zusammengesetzt wurde.,
An Gebéauden sind lediglich ein Wohn-
haus und das Bahnhofsgebaude vor-
handen. Die Hauser, Bricken und das
Mauerwerk wurden farblich behandelt,
um den Effekt einer ausgepragten
Schmutzschicht zu erreichen.

Der Wagenpark besteht aus Fahrzeu-
gen der Firma technomodell und
Eigenbauten. Die Triebfahrzeuge sind
dreiachsige Tenderloks der Osterrei-
chischen Firmen Liliput und Roco. Eben-
falls verkehrt noch ein vierachsiger
Eigenbau-Triebwagen. Nunmehr ist
vorgesehen, die Dampfloks sachsischen
Vorbildern anzupassen.
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der Baustil der Gebaude, sondern auch
solche Kleinigkeiten wie die grun-weifly
gestrichene Fahnenstange vor dem
Bahnhofsgebaude.

Die nachempfundene Zeitspanne um-
fadt die 20er Jahre. Es ist bekanntlich
die Zeit, in der die Landerbahnen zur
DRG zusammengefal3t wurden. Daher
sind die auf der Anlage eingesetzten
Fahrzeuge noch teilweise mit den sach-
sischen  Hoheitszeichen  versehen.
Neuere Loks und Wagen hingegen
tragen schon die DRG-Bezeichnungen.
Die Anlage hat die Abmessungen von
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Bedienung der Weichen erfolgt von
einem Pult aus. Um ein unbeabsichtig-
tes Stellen der Weichen oder ein Durch-
brennen der Antriebe durch hangen-
gebliebene Tasten zu verhindern, ist
die notwendige Stellspannung nur
uber einen Druckknopf zuschaltbar.

Da auf Schmalspurbahnen relativ
wenig Betrieb herrscht und gleichzeitig
nur ein Zug verkehren soll, wurde die
Anlage mit der A-Schaltung ausgeru-
stet. Jedes Bahnhofsgleis verfugt uber
zwei Abschaltabschnitte. An der rech-
ten Seite der Anlage ist eine 30polige

1 Der Guterzug rolit Uber die Brucke, rechts das
Bahnhofsgebaude.

2 Der Triebwagen auf der Strecke. Er entstand
durch Frisur des handelsiublichen HO-Steuer-
wagens von PIKO. Daruber werden wir dem-
nachst genauer berichten.

3 Die Gleisanlagen des Bahnhofes. Das Schwel-
lenband von technomodell und das 2,5 mm hohe
Neusilberprofil gestattet eine vorbildgerechte
Nachgestaltung.

4 Dieses Motiv ist typisch fir die Schmalspur-
bahnen Sachsens, wo stets zahlreiche Brucken-
bauwerke vorhanden waren oder noch sind.

Fotos: P.Dargel, Berlin






Diese HO.-Anlage mit den Abmessungen
1,40m 65m baute unser Leser Werner
Hammer aus Ludwigsfelde.

16350 1 140 389 059
Das Foto zeigt den Schmalspurbahnhof, wo AUDLER, ¢
reger Reise- und Guterverkehr abgewickelt 0 g - 3
wird. Mehr dariiber auf Seite 28. Y0 €128 231/ 2iNZ 1M
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